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"Cebe considerarse que el Poder MarítillP en su acepción 
más amplia cons ti tuye: La capacidad de una nación para 
proyecta.r en los océanos en tiempos de paz, su poder e 
conómico; en época de errergencia, su llPvilidad de de =-
fensa. El Poder Marítimo está. compuesto de todos aque 
llos elerrentos que posibilitan a una Nación el uso del 
océano mundial oon ventajas sea para el corrercio o pa-
ra la defensa; El Poder Naval, La Marina Mercante, la 
Industxia de la COnstrucción Naval, la Flota de Pesc~ 
las Investigaciones OceanográEicas y las Facilidades -
Portuarias 11 
Helen Bently 
INTRODUCCION 
Una visi6n oompleta del mundo llPdemo nos permite avisorar que el incre-
mento deITPgráfico actual y mucho rrBS el del futuro, unido a la expansi6n 
econ6mica, ha generado y generará un aumento sustancial del intercarrbio 
de productos a nivel internacional, lo cual a nc dudarlo conlleva intrín 
sica y extrínsicamente el empleo masivo de los mares COllP rutas de oomu-
nicaci6n. 
rnr.de Ápocas jnTrPnnria1ps, pue.blos oonscientes del verdadero valor del 
mát, c.lesdL.LUllcLLlill sU!; víd!.; de Cl!][tl.núcación a través do 01, mnn \m ffiPdio 
estable y ronfiable, usado bajo mil fonndS distintas para ampliar sus h2 
riwntes hasta ronvertirse en los más prósperos y sus signos de poder han 
t.tascendido hasta nuestros días, a través de los ana1es de la historia 
en parffiretros de admiraci6n. Las primeras naciones talasocráticas fun-
daron sus colonias romerciales y sus establecimientos portuarios, con s~ 
gaciddd e Dluepidez para llegar a refrendar por el uso del mar un fen6-
meno geopolítico que s610 éL es capaz de producir: 
"El poder político emanado de las potencias marítimas con respecto a su 
influencia allende fronteras marítimas". 
Hoy, los países oon litoral marí tillP y aún aquéllas que no lo tienen, 
buscan un maroo legal para uso de la vía más amplia y sin fronteras que 
ronsti tuye el mar, como un derecho tácito, natural y proverbial del hom-
bre, en el intento jurídico de mayor alcanoe para la humanidad. 
Dentro de este marco magnífico y trasoendente, es inherente al más for-
mal o avieso de los intrépidos navegantes que desafían las terribles a-
guas, encontrar un puerto seguro, en donde se cumplirán sus más caros sue 
ños de seguridad e interés. 
Es donde el mar termina, donde el hombre forjado en la recied1.IDbre de 
los peligros marítimos, adquiere su real grandeza, recibe los beneficios 
de sus empeños y todas las benignidades que provienen del mar. 
En un marco mayor, son las Instalaciones Portuarias caro factor esencial 
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del Poder Marí tirro , derivado del Poder Nacional, los puntos de oonfluen-
cia de las Vías de Comunicación más extensas y preponderantes del Poten-
cial de una Nación, signo indudable de su capacidad y fortaleza, paráme-
tro de D2sarrollo Integral y punto crítioo evidente para su seguridad. 
-II-
CAPITULO 1 
A. EL SISTEMA PORTUARIO NACICNAL EN EL CCNTE:x:ID DEL PODER NACICNAL 
1. EL PODER NACICNAL 
El Poder Nacional es un tod:> integrad:> e indivisilile de la energía 
interna y ext.erna de una Naci6n, cerro expresión compendiada de un todo, 
caracterizado por sus fortalezas y debilidades, que confirman un fenórre-
no: Politico-Socio-Ecenómico-Militar llamad:> Estad:>, con su carácter y 
peGoUlldlidad propioG, lOOntifici'lc"h¡; (]0.nLw de \m t.prritorLo, habitat de 
un pueblo, que proyecta su voluntad en el Ue][~ y en el espacio pilr<:l sa 
tisfacci6n de sus intereses y aspiraciones. 
Tres criterios compaginan este Poder Nacional para su WnI[JLellSi6n int.e· 
gral, éstos son: Su origen, su contenido y sus efectos. 
En cuanto a su origen el Poder Nacional se [ullcJarrenta en el hombre COllD 
base primigenia y natural con voluntad y capacidad para expresarlo con ~ 
triliuto de fuerza legitimizada por el consentimiento, come rredio para al 
canzar los fines de la Nación. 
Es así corno el Poder Nacional empleado COllD un rredio social contiene en 
esencia los rredios de todo orden que dispone la Nación. 
En cuanto a sus efectos, el Poder Nacional, debe ser cxxnprendido corro un 
instrumento para lograr el bien común, cuya finalidad misma es su mejor 
empleo, basad:> en su real conocimiento y control para obtener óptirros r~ 
sultados de su aplicación en el ámbito interno y en el concierto interna 
ciona1. 
Las características esenciales del Poder Nacional son: Instrurnentali-
dad, Integridad, Amplitud, Variabilidad y Relatividad. 
InstruInentalidad en cuanto el Poder Nacional es el rredio para producir ~ 
fectos en el ambiente social, instrumento básice para alcanzar los obje-
tivos de la Naci6n. 
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La Integralidad elel Poder Nacional es consecLEncia ele su capacidad ele co!:!. 
jugar todos los medios disponibles por la Naci6n, que le dan eficacia a 
su empleo COI1D medio social, no obstante variar en su aplicaci6n de acuer 
do a las presiones prevalen tes en· cualquiera de los campes que lo inte-
gran. 
Amplitud derivada de su aplicaci6n en los árrbitos interno y externo ele ~ 
cuerdo a los óbices qLE se inter¡xmgan para la consecuci6n de los objeti:. 
vos ele la Naci6n. 
Variab~lidad que cdLdcl.eü:w iU Poder Nacioni'Ü [X)r los r.nndi cionamientos 
en el tiempo y en el espacio. 
Relatividad en cuanto el Poder Naciondl es rrensurable s610 si se conLtoll 
ta con otro Poder qLE se le oponga. 
Una vez que se han expuesto los c.riterios, quro ClGlinean, condicionan y v~ 
loran al Poder Nacional, podenos expresar el concepto actualizado y acel2. 
tado en el Instituto ele Altos Estudios Nacionales ~ 
Poder Nacional es la expresi6n integrada ele los medios de tDdo or-
den, de que dispone efectivaIlF-nte la Naci6n, en un instante deter-
minado, para prorrover en el árrbito interno y externo, la conquista 
y mantenimiento de los Objetivos Nacionales a pesar de los antago-
nisI1Ds exis ten tes. 
2. PODER MARITJJ'Ü 
Para el horrbre primitivo el mar constituy6 un obstáculo insalvable, 
sin errbargo su capacidad natural para solventar problemas, hizo que el po:!:. 
tento de flotar en él, por !redio ele rudirrentarios artefactos sobre los 
cuales, arriesgando su vida al principio, fueran perfeccion:3ndolos en una 
lucha constante entre el peligro y el ingenio, poniendo al servicio de es 
te empeño todos sus recursos materiales y espirituales, hasta convertir-
lo en la via de comunicaci6n más importante y utilizada, sin la cual la 
humanidad no hubiera podido alcanzar el actual grado de esplendor y desa 
rrollo. 
Las apiraciones de los pueblos con su cada vez mayor grado de ccrnpleji-
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dad de pungas, originaron y mantienen una división entre éstos, dominan-
tes y dcmLnados, como ur.a constante característica de la historia, que a 
partir del ronocimiento de la Ceografía, el Ooéano y su innEnso ánbito, 
comienza a ser inrorporado como medio para el desarrollo de los factores 
determinantes del poder de los estados. 
La Pol íti ('.él Y su característica de constante mutación, señala nuevos ob-
jetivos que los estados pretenden alcanzar y las necesidades e intereses 
inherentes, determinan el grado de irrportancia que se requiere de la ac-
tividocd d('l mnr y r.u poder dPrivado, en la consecución de sus objetivos, 
ésto no se logra slnu d LLétvés do Inccntivur la concicnrii'\ c1p 10R pupblos 
en las actividades inherentes al mar y sus beneficios, romo factores prc::. 
ponderantes en la consecución del bien común, como primera y última fina 
lidad del Estado, razón fundamental de su existencia misma. 
En cuan·to se refiere al uso del mar éste se realiza a través de tres fun 
ciones básicas que confO.t:man el triángulo que sintetiza las interaccio-
nes que se ronjugan para lograr lo que la Política Nacional ha diseñado 
para sus prop5sitos de interes nacional. 
Función Diplomática ~ us~ Función 
DEL MAR 
Rllítica 
.., 
Función Militar 
Tres prop5sitos básicos son los que caracterizan el interés nacional de 
los estados en el uso del t1ar: 
Transporte de recursos materiales y humanos. 
- Transporte de Fuerzas Militares y acciones ofensivas y defens~ 
vas contra fuerzas y blanros enemigos marítimos o terrestres. 
- Explotación de recursos. 
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Caro se puede notar la base del triángulo está constituida por la función 
diplomática a la que concierne el manejo de la política exterior, que se 
refrenda en las acciones previas al uso en extrerro de la fuerza y al for 
talecimi.ento re la imagen internacional. Así misrro sustenta a la función 
política cuyos objetivos están orientados al mantenimiento del orden in-
temo, contribución a la construcción de la nación y al resguardo d2 la 
soberanía y de los recursos de la nación. 
Una vez que se ha establecido el uso del mar a través de sus funciones 
C(j[(U it,,,lll][K:l¡Luu de la Política Ni1ciolli-l1, es nerPsi'lrio 0.stnblccor que el 
Peder Marítirro está conchcionadO poL': 
a. La_situación geogr<ífic~ 
COllD factor favorable o desfavorable, que posibilita la aplica-
ción del Poder MarítillD para los propSsitos del interés nacional con re-
fel<encia a los centros de atracción m\mdial y a los objetivos nacionales. 
b. Configuración y conformación física del territorio 
COllD características que determinan la inclinación de un pueblo 
en la búsqueda y obtención del Poder Marí ti!lD . 
c. Extensión territorial 
La magnitud de las costas de una nación se constituye en fac-
tor de fuerza o debilidad dependiendo del nÚITero de habitantes y su ac-
titud frente al desarrollo del Poder Marítirro. 
d. La pcblación 
COllD elemento del interés en cuanto a su nÚITero y en relación 
con sus actividades relacionadas con el mar corro fundamento para lograr 
el fortalecimiento del Poder Marítirro. 
e. Carácter nacional 
Las aptitudes e inclinaciones de la población para prorrover un 
intenso tráfico comercial por mar, oorro base para el desarrollo del Po-
der Marí ti!lD . 
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f. Clase de Gobierno 
El carácter de los gobernantes y su habilidad para interpretar 
el destino marítimo de una nación, encausan al Estado en la consecución 
de un Poder Marítimo acorde con sus aspiraciones. 
Poder Marítirro: Es la capacidad de una Nación para integrar todos sus 
medios marítimos, en apoyo, de sus intereses, objetivos y políticas. 
3. FAC'IDRES DEL PODER MARITIMJ 
El EDueL MeUíUHü comprende intereses que condicionan p1 1o<JYD, d~ 
sarrollo y seguridad de sus objetivos, c¡ue se vinculan estredliJIllcntc en 
el uso del mar. 
Intereses que deben considerarse bajo los siguientes aSJ?2ctos: Acc:iDnar 
en el orden político internacional, neoesidades de intercambio y oomuni-
cación, así corro utilización del mar como fuente de recursos. 
Los interese marítimos se materializan a través de factores intimamente 
relacionados que conforman un todo arrr6nico, en el cual, la debilidad o 
poco desarrollo de uno o algunos de ellos, afecta decididarrente a la for 
taleza del todo, condicionando el logro de los Objetivos Nacionales, en 
el ámbito de los Intereses Marítimos de un Estado. 
Los factores del Poder Marítimo son los siguientes: 
- El Poder Naval, 
- La conciencia Marítima, 
- El complejo Geomarítirro, 
- Marina M=rcante, 
- El potencial económico, científico y tecnológico, y, 
- La infraestructura para aprovedlamiento de los recursos. 
a. El Poder Naval 
Es el corrponente militar del Poder Marítimo y está constituido 
por la Fuerza Naval y la posición. 
1) la Fuerza Naval 
Está constituida p::lr todas las diferentes unidades tanto de co!!! 
bate corro auxiliares, con las aunas específicas de cada una y los órga-
nos de ap::lYo que p::lsibili tan sus operaciones en el amplio contexto de la 
gucrrQ y su preparacj~n. 
La misión permanente de la Fuerza Naval nacida de la importancia del mar 
para el desarrollo de los pueblos es asegurar el empleo del nar, nateri~ 
lizado en las Oom\micaciones Marítimas a través de su control, tanto en 
tiempos de paz corro, y, de guerra. Es inútil poseer un mar en el que no 
!je ¡Jueudll, r.o~· fd II d (]e; Hemos ndecuQdos, njoIcer con l rol y r;obcrunía. 
2) Posición 
Es aquellQ :&:lna geográfica d" til.l ubicaci6n, que gravita s~ 
bre el control de las Comunicaciones Marítinas, no p::lr sí misma sino por 
los intereses que representa o por los objetivos oercanos a ella, cons-
tituyéndose en el factor geográfico de la estrategia marítima y desde 
donde actua o se apoya la FUerza para realizar operaciones. 
b. Conciencia Marítima 
Es la comprensi6n, aceptaci6n y valoraci6n del grado de depen-
dencia de una NaciÓn del mar, para su supervivencia y seguridad. 
Este factor se manifiesta en el actitud de la población para uso del nar 
corro un Jl'edio de comunicaciÓn y fuente de recursos, refrendada en la il!!l. 
plia gama de actividades inherentes, haciendo presencia real, efectiva 
y continuQda en el ámbito narítimo del territorio nacional. 
Se manifiesta además en las élites gobernantes ,cuando éstas impulsan las 
actividades marítimas a través de políticas y leyes que permiten su ca-
nocimiento, su impulso y eficiente manejo, con una clara visión de la im 
p::lrtancia de tales actividades para la consecución del bien común. 
En suma la Nación debe comprender que no se trata únicaJl'eDte de una fran 
tera líquida, sino que constituye la vía más amplia que une a los puebles 
del mundo y que es la fuente segura, presente y futura de desarrollo y 
seguridad. 
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c. Complejo Geomarítimo 
Es el mnjunto de factores derivados de las influencias geogr~ 
ficas y que mnforman el problema marítimo de cada país. 
Es indudable que la naturaleza de las características geográficas de un 
país afecta a su mnp::lrtamiento, mnEiriéndole un carácter propio que le 
pennitira tener lineas de conducta específicas, derivadas de las necesi 
dades impuestas por el medio geográfim. Así pues la ubicaci6n de un 
pafs mn respecto a los océanos, a lo grandes rentros de poder mundial 
y a sus aliacbs o 0H.-'I[LÍ.goo J!OLcnciil1(~'h, lo uan 10'1 pflrAmPtrorl gHneLclles 
para establecer políticas que serán nodificadas de acuerdo COll laS ca-
racterísticas físicas del arrbiente geográfim tales como, el perfil de 
las costas y fonoos del mar, la orografía, hidrografía y la forma misma 
del territorio, serán determinantes para establecer una polftica HlaríLl 
ma definida y naturalmente mntribuirá a establecer la Política Nacio-
nal. Corro principales fatores podríarros establecer: 
1) La insularidad política y emn6mica 
Identifica a un país por su capacidad de establerer relacio 
nes con otros países o regiones e intercambiar productos, servicioscie~ 
cia y tecnología,aprovechando de la mejor manera los beneficios del com 
plejo marítimo. 
2) La posici6n estratégica 
Es el factor que se traduoe en el mayor o menor valor, de a 
cuerdo a la importancia de un punto o área geográfica, para mntrolar la 
utilizaci6n del mar mmo vía de comunicación, de tal lnanera que pueda 
garantizar el uso de las lineas de comunicaciones llBrítimas propias y a 
migas y negar las de sus enemigos reales o potenciales. 
3) Condiciones naturales mn referencia a los accesos marítimos 
Este factor se refrenda por las facilidades naturales que le 
brindan a un país el acreso a áreas maL~ítirras de preponderancia mundial 
o regional, tales mmo canales estrechos y puntos de mnvergencia de tr~ 
fico marítirro así corro también facilidades naturales para construir pue!:. 
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tos o tenninales y al misrro acceso directo o no al mar. 
4) Valor económico del M3.r Territorial y sus zonas adyacentes 
Inuuuablemente este factor es el quP. p.n los últirros años ha 
despertado las mayores espectativas a nivel mundial y a no dudarlo ten-
drá im¡::ortancia capital para el futuro de la h\lITlaI1idad, corro fuente de 
recursos de una magnitud y límites tan grandes que su ponderación verd~ 
dero. o.ún no ha sido estélhlp.c:ida, esto ciertamente creará un grado de in 
terés mundial tal, que el mundo se volcará hacia el mar. 
Los recursos vivos y no vivos que se encuentran en las aguas, suelo y 
subsuelo del Mar Territorial y sus zonas adyacentes proveen al país ri-
vermo un enorme potp.nr:ial suceptible de explotación en mayor o rrenor 
grado de acuerdo a las políticas de eesarrollo acordes ron el interés 
del país. 
d. r-1a.rina Mercante 
Es el conjunto de organismes y rredios que concurren a confor-
mar el C'.omplejo Naviero de un país, dedicados al transporte de earga y 
personas por el agua, posibilitando el intercambio internacional y el 
cabotaje marítirro y fluvial. 
El elemento básiro de la Marina Mercante es el buque, que a través de 
la historia de la humanidad se ha derrostrado rorro el rredio de transpo!:. 
te más versátil, flexible, eron6miro y perdurable ron que ha rontado el 
honbre, cualidades que con el avance de la ciencia y la temología lo 
han ronstituido en un verdadero l1DWL que ha irrpulsado el aparato eron6 
miro mundial. 
La Marina r'13rcante en su organizaci6n dispone de los siguientes organi~ 
mes que conforman la estructura de Consejo, Administraci6n y Control: 
1) El Consejo Nacional de la Marina Mercante y puertos 
Es el organisme de más alto nivel de asesoramiento para el 
Gobierno en materia naviera y portuaria. 
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2) La dirección de la Marina Mercante y del Litoral 
Es el organisllO ejecutor de la Política Naviera y Portuaria, 
determinada por el Consejo Nacional de la l13.rina /fBrcante y Puertos. 
3) Entidades Portuarias (Autoridades Portuarias) 
Son los organisrros que se encargan de planear, cons truir, me 
jorar, financiar, administrar y mantener los tenninales marítirros y flu 
viales dentro de su jurisdicción. 
1) Dirección Cpnpr~l de Intereses l1arítillOs 
Es el organismo que orienta, planitica, organiza, ilirige y 
controla todas las actividades relacionadas con los objetivos de apoyo y 
desarrollo cuyo logro se halla vinculado al uso del mar. 
5) Flotas Navieras 
Están constituidas por las compañías nacionales que con sus 
buques realizan las actividades inherentes al Tráfico Internacional y de 
Cabotaje MarítillO y Fluvial. 
6) Escuela de la Marina Mercante 
Tiene la función de fornar Oficiales de l1arina Mercante, así 
COllO de receptar y calificar las pruebas de ProllOción de Oficiales corro 
requisi to de Ley. Además, dicta =sos básicos de máquinas y cubierta, 
para formar tripulantes, igualrrente, otros cursos para mejorar la capa-
citJción de tripulantes en servicio. 
7) Industria Naval de Cbnstrucción y Mantenimiento 
Es un componente de la Marina Mercante de vital interés pa-
ra el desarrollo del país, pues está intirnarnente vinculada con el correr 
cio y el transporte rnarítillO cano generadora de recursos económicos y 
fuentes de trabajo, que al integrar a su canplejo, gran cantidad de in-
dustrias afines, se constituye en un factor multiplicador de efectos so 
cio--económicos de gran trascendencia para el país. 
En cuanto a la Seguridad Nacional contribuye a la capacidad de una Na-
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ci6n para asegurar sus canunicaciones marítimas tanto en tiempos de paz 
como de guerra. 
La participrtción op.1 Estado es decisiva para determinar sus objetivos y 
dictar las políticas necesarias para alcanzar dichos objetivos. 
4. INSTI'UACIONES l?ORDJARIAS 
Para una economía sana y creciente depende en gran parte del ba-
lance entre import.aciones y cxportaciones, para ello es necesario con-
tar con una eficiente esL:rucLutCl portuaria que [élclillLc ldS I~"'.lliubLas ele 
ci'lrga y descarga de los prouucLos de int.ercarrbio, illmilcenaje, puntos de 
distribuci6n de carga y enlace con los centros de consumo internos y ex 
ternos, quc lile convierten en un complejo gp.np.rador de recursos ecen6mi 
ces, fuente múltiple de ocupaci6n de mano de obra, constituyéndose en 
factor de desarrollo de prirrer orden en tiempos de paz y punto evidente-
rrente crítice para la seguridad en tiempos de guerra. 
c. Potencial Ecen6mice, Científico y Tecno16gico 
Es la capacidad económica que dispone un país al servicio del 
Poder Marítimo; así mismo, las capacidades científicas y tecno16gicas, 
son las que permiten el desarrollo y fortalecimiento del Poder Maríti-
mo. 
La mayor o menor capacidad econ6mica permite a un país la exploraci6n o 
explotaci6n de los recursos marinos en niveles proporcionales a esa ca-
pacidad, sin errbargo existe la posibilidad de que la explotaci6n incen-
tive intereses, que atraen capitales extranjeros, generando illld depen-
dencia que si no es manejada con sano criterio, puede resultar negativa 
para el país. Sen pues las políticas adecuadas las que llevan a que el 
Potencial Ecen6mice sea beneficioso y esté realmente, al servicio del Po 
der Marítimo. 
La eA'Ploraci6n y explotaci6n de los recursos marinos requieren sin duda 
alguna, de la ciencia y tecnología para que sean llevadas a niveles ade 
cuados para el país. Exactamente cen en el caso anterior si el país 
no dispone de la ciencia y tecnología necesaria, deberá importarla, lo 
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cual originará dependencia, que deben ser cuidadosarrente mmejadas. Su 
transferencia debe ser una etapa obligada en el prooeso, COIlD una rredi-
da obligatoria, que pennita un real desarrollo y fortalecimiento del Po 
der MarítillD. Los institutos de investigación y de capacitaci6n de Pe:::. 
sonal en el ilrrbi to de las ciencias y profesiones del mar, deberán ser ~ 
sarrollados de tal mmera que, pennitan al pafs un justo y equilibrado 
uso del mar y sus recursos, acorde con las aspiraciones nacionales. 
En los pafses industrializados la investigaci6n y la tecnologfa ooeáni-
("'nR Re desenVlJel ven paralelas a la importancia económica del mar, sin 
enudLYu eH lus puíses en vfas de desarrollo a(m no eX1st", \ma ("'ondema 
verdadera del valor que éstas representan, influyendo en esto factores 
de fndole económico y cultural. 
5. INFRAESTRUCTURA PARA APROVECHAMIENTO DE lOS RECURSOS 
COnstituye el conjunto de rredios para extracción, prooesamiento, 
industrialización, distribución y corrercialización de re=sos del maL'. 
Tales rredios son, entre otros: 
- Flotas pesqueras y otros sistemas de extracción de recursos vi-
vos y minerales. 
- Plantas de industrialización y prooesamiento. 
- Terminales Portuarios. 
- Redes o sistemas de distribuci6n y centros de corrercialización, 
- Organos de Direcci6n - Control. 
a. Flota Pesquera ECuatoriana 
En la última década la flota pesquera estlNO conformada de la 
siguiente mmera: Atuneros, 10 por ciento; camaroneros, 44 por ciento; 
pesca blanca, 42 por ciento; y, langosteros, 4 por ciento; de éstos el 
mayor tonelaje corresponde a los atuneros, con el 39 por ciento; c~ 
neros, 38 por ciento; pesca blanca, 22 por ciento; langosteros, 1 por 
ciento. 
Es de anotar que dentro de este perfodo el incremento en el núrrero de ~ 
nidades y en el tonelaje no ha sido significativo, pero la renodelación 
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de embarcaciones y la IlPdemizaci6n en los sisterras de captura ha per:m:!:. 
tido en general mayores volúmenes de pesca. 
1) Flota Atunera 
Está confonnada por erlt>arcaciones de casros de acero, made-
ra y fibra de vidrio, constituyendo ~stas últimas un mínillP porcentaje. 
Por sus rrétodos de captura poclerros diferenciarlas entre caneros y rede-
ros. Las pr:i.rreras son erlt>arcaciones que carecen de instalaciones frip 
ríficas, de autonollÚa limitada que únicarrente les permite operar CErca 
de la cosLa en períodos de dos" tres días de durad6n. 
IDs segundos son de tipo Purse-Seiner, con redes que se extienden entre 
las 300 y 600 bra7.Rs de longitud y 12 brazas de profundidad, poseen si~ 
temas de frigorización para la pesca y su autonollÚa oscila entre los 20 
y 35 días. El tonelaje prorredio de estas errbarcaciones es de 58 tanela 
das netas y su área de acci6n son las zonas de Manta, en un 75 por cien 
to, y la Península de Santa Elena, lo restante. 
2) Flota Camaronera 
Está corrpuesta en su mayor parte por errbarcaciones con cas-
ro de rradera, utilizan aparejos de redes para pescar al arrastre y para 
conservaci6n de la pesca disponen de cajas de hielo picado. Tienen un 
tonelaje ~rroino rredio de 19 toneladas y una autonornfa aproximada de 15 
días. Por la limitaci6n irrpuesta, con miras a racionalizar la captura 
del call\3.ron, esta flota ha tenido un lento crecimiento y acusa actual-
rrente una baja rentabilidad debido al increrrento de los criaderos de c~ 
maron, cuya productividad es rrayor en base a volúmenes de captura y S\JS 
facilidades. 
3) Flota PinchagÜera 
Esta flota dedica sus actividades a la captura de especies 
cono la pinchagua, que origina su norrbre, chuhueco, hojita y morenilla-
especialrrente, aunque faenan otras tarrbiál, para las industrias de en-
latados y harina de pescado. Esta flota se constituye actualrrente en 
la de mayor crecimiento, incentivada por el increrrento de las industrias 
enlatadoras dedicadas a la exportaci6n, así COIlP tarrbi~n de las indus-
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trias de harina de pescad:>. Es necesario anotar que la pesca indiscri-
minada ha puesto en peligro de extinción a algunas especies, por los vo 
lt1rrenes de pesca exigid:>s por estas industrias. 
4) Flota para pesca blanca 
Esta flota dedica sus actividades a la captura de especies 
pelágicas de rredia agua, las cuales tienen muy buena aceptaci6n en el 
rrercado interno y en el rrercado externo. Las especies mas cotizadas de 
este grupo son: La corvina, el pargo, el lenguad:>, d:>rado, bagreyp~ 
pano. EsLd ilota estti wIlE.:ULuida por mbilro.luluItüs artcsanaleRyr;om.i 
artesanales que operan en toda la costa. 
5) Flota langostera 
Es la flota más peqooña y está corrpuesta por errbarcaciones 
de entre 1.5 y 3 toneladas, poseen frigorHicos pequeños y usan rrétod:>s 
artesanales. Los volfÍrrenes de c.aptura han bajad:> notablerrente debido a 
la salida de la única errbarcaci6n langostera industrial de alrededor de 
60 toneladas netas y, por supuesto, a las restricciones de la ley, im-
puestas para preservar la especie. 
b. Plantas de industrializaci6n y procesamiento 
IDs productos del mar se industrializan en plantas conformadas 
por 83 empresas de diferente categoría, que estful distribuidas en el te-
rritorio nacional de la siguiente mmera: Guayas, 56 por ciento, M3.-
nabí, 18 por ciento¡ El Oro, 6 por ciento; Esrreraldas, 2 por ciento, y 
Los Ríos, 1 por ciento. Estas empresas pertenecen al sector privado y 
se encuentran localizadas principalrrente en la Península de Santa Ele-
na, Pasorja, Chanduy y Manta, en ésta última ciudad funciona la Errpre-
sa Pesquera Nacional que se constituye en la excepci6n, ya que perten~ 
ce al Estado. 
La industrializaci6n de las especies bio-acuáticas ha tenid:> un corrpor 
tamiento irregular en la última década, debido principalrrente a facto-
res ecológicos, que han incidido directarrente en los volúrrenes de cap-
tura de atún, pescado blanco, langosta y camarón. sin errbargo las e~ 
presas dedicadas a la elaboración de harina de pescad:> y aceite de pe~ 
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cado, han logrado lll1 desarrollo creciente y alentador. La industriali-
zación de especies bio-acuáticas tiene importancia capital en el apara-
to productivo nacional, pcr el rronto de las inversiones de capital, las 
fuentes de trabajo que genera, la calificación y diversificación de p~ 
ductos qoo requieren mantener un equilibrio, entre la provisi6n de ma~ 
ria prima, la capacidad de volúmenes de producción y la demanda en los 
rrercados interno y externo, siendo éste último el de mayor irrportancia, 
fOr su significante rentabilidad y sus exigencias de control de calidad, 
base indispensable para mantener los mercados e incentivar la creación 
ele nuevos centros d<~ COnSUfTD. lP. pstD se ha derivado una dura canpete!). 
cia entre las eIlJ?resas del Lcl!(ü, que 108 obliga a una consti'lntp supera-
ci6n, aunque se nota \IDa cierta anarquía en determinadas áreas, causa-
das fOr las eIlJ?resas que no llenan los requisitos de exigencia, que de-
manda el proceso rrencionado. 
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CAPITULO II 
A. INSTAlACIONES PORTUARIAS EN EL ECUADOR 
Las leyes portuarias nacionales vigentes establecen que el Consejo -
Nacional de la Marina Mercante y Puertos, la Direcci6n General ele la ~ 
rina Mercante y del Litoral, así caro también las entidéides portuarias 
conforman los organismos que ejercen y desarrollan las funciones de pl~ 
nificaci6n y direcci6n, coordinaci6n y control de la política naviera y 
portuaria nacional. 
El Conseio Nacional de la Marina Mercnnto y Puertos es p.l (JLyaniSlID de 
rrás alto nivel en el país, que asesora al Gobierno en materia portuaria 
y naviera, con las siguientes atribuciones: 
- Aprobar las regímenes tarifarios 
- Autorizar el establecimiento de nuevos puertos. 
- Autorizar el uso de instalaciones marítimas a personas públicas o 
privadas. 
- Aprobar la programaci6n anual de actividades de todos los organis-
lIDS que constituyen la infraestructura portuaria ecuatoriana. 
- Aprobar el Plan General de Inversiones y Presupuestos. 
- Determinar la jurisdicci6n de las Entidades Portuarias y otros 
asuntos de política portuaria nacional. 
- Presentar al Presidente de la República, la terna de entre cuyos 
componentes, será elegido el presidente del Directorio de cada una 
de las entidades portuarias. 
La Direcci6n General de la Marina Mercante y del Litoral, es el organis 
lID ejeCutor de la política naviera, portuaria, establecida por el ConGe 
jo Nacional de la Marina Mercante y Puertos y tiene las siguientes atri 
buciones: 
- Dictaminar sobre la conveniencia del establecimiento de nuevas ins 
talaciones portuarias. 
- Aprobar reglamentos generales para los puertos. 
- Estudiar las mejoras de los sistemas de organizaci6n. 
- Aprobar los orgánicos de personal de los organismos y entidades 
que conforman la infraestructura portuaria del país. 
- Ncmbrar a los Gerentes de las Autoridades Portuarias. 
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- Fiscalizar el uso de todos los puertos y sus instalaciones. 
- otorgar títulos y matrículas para el personal portuario. 
- Otras funciones de control general y de asesoramiento. 
l. LEGISLACICN M'\RITIMA. 
Considerando la actividad marí tima =ro una de las ~s inportan-
tes del país, por el mento de capitales que intervienen, por su esfuerzo 
multiplicaébr de trabajo y porque es considerada corro uno de los instru 
rrentos más complejos para garantizar el desarrollo de un país, esta ac-
tlvJ (11(] Uebe contar mn un C\1Prp0 ele leyes que :respalden los diferentes 
campos de acci6n que la CdLdcLe.ÜZilll, sin errb~rgo la lf>giAladón marí"!::!:. 
ma ecuatoriana, es aGn incompleta, carere de unidad de 10, codificaci6n q\;JP. 
conforme un adecuado cuerpo de rey. A pesar de lo anotaéb durante la Ú.!. 
tina d~cada, la legislación marítima ha recibido \ID gran irrpulso lo 'lue 
ha dado come resultado un apreciable desarrollo de la Marina M=rcante y 
de la Infraestructura Portuaria. 
Así pues, es a partir de 1970 con la aprobación de la rey de Reserva de 
Carga y la ley General de Puertos, se inició el desarrollo de un cuerpo de 
leyes para regular, proteger y promecionar todas las actividades inheren-
tes al transporte rrarí tino, tratanéb necesariamente de actualizar nues-
tra realidad nacional dentro del contexto internacional. 
Actual1rente dentro de las leyes vigentes para la actividad marítima, ~ 
derros distinguir aspectos que pertenecen al [Brecho público y aquellos 
que regulan los aspectos de carácter administrativo, 
Entre los prineros poderros norrbrar: El Código de Policía Marítima, el o::. 
remo Privaéb en cuanto a contratos, carga, seguros y de laB naves en 
cuanto a su dominio, nacionalidad y de la transferencia del dominio. 
En cuanto a los segundos tenerros: l'L¡Uellos que regulan el quehacer claré~ 
tico de la navegación, laorganización ya los organisrros de los servicios 
marítinos, el régimen portuario y aduanero, régimen sanitario y régirren 
consular. 
a. Cuerpo de reyes Marítimas 
Nuestra legislación estuvo hasta la década de los años 60, re-
legada de tal manera, que los Anuarios de Navegaci6n registran la Mari-
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na Mercante Colombo-Ecuatoriana. Es a partir del año de 1970, que se 
inicia en nuestro país una verdadera identidad con la actividad maríti-
ma, la misma que había ido decayendo desde las épocas de gloria de la 
colonia hasta casi llegar al anonimato durante el segundo cuarto de es-
te siglo. A continuaci6n destacarerros en forma susc;lrrLa los aspectos 
más importantes de nuestro Cuerpo de Leyes Marítimas: 
1) Código de Policía Marítima 
Consiste en un conjunto de disposiciones administrativas, 
r.omr.rciales, penales, procesales, protocolarias y sanitarias, las mis-
litiS que hnn sido institlli<'las por la práctica de las costumures, con mu-
cha validez en épocas pasadas, pero que actualmente por el desarrollo 
de las actividades marítimas, que han sufrido significativos cambios, 
por la modernizaci6n a cambio de tecnolocJíd en los slsUcmas empleados, 
ban ido quedando obsoletas o han si.do reformadas. Secuencialmente las 
disposiciones más importantes del Código de Policía Marítima son: 
a) Establece que la Armada Nacional tiene a su cargo a la 
Policía Marítima, ejercida a través de las Capitanías de 
Puerto, las mismas que tienen jurisdicci6n y competencia en las costas 
continentales e insulares y en los ríos de la Regi6n Oriental. 
b) Establece normas para clasificaci6n, inspecci6n, recono-
cimiento, nacionalidad y matrículas de las naves en el 
Territorio Nacional a cargo de la Direcci6n de la Marina Mercante, en 
concordancia con las normas internacionales. 
c) Establece la naturaleza jurídica de las zonas de Playa y 
Bahía, reglamentando sus usos en c;ullC'ordancia con lo es-
tablecido para bienes nacionales en el Código civil. 
d) Regula el Tráfico Marítimo Internacional e Interno, así 
cOlID aspectos de accidentes marítimos y siniestros, dic-
tando además medidas precautelatorias. 
e) Establece los procedimientos para juzgar y sancionar a 
las infracciones contenidas en el Libro III del Código 
Penal o del misrro Código de Policía Marítima, en las cuales el Capitán 
de Puerto tiene competencia. 
Establece entre otros puntos importantes los Aranceles Marítimos y los 
deberes protocolarios del Capitán de PUerto. 
fl Regula las relaciones obrero-patronales del trabajo de -
abordo para gente de mar, de los gremios marítimos y de 
otro personal de Marina Mercante, las mismas que son insuficientco para 
lograr los objetivos mencionados. 
carburos. 
gl Establece el control y prevenci6n de la contaminaci6n de 
las áreas marítimas y costeras producidas por los hidro-
2l Ley rie keseL'Vd de Ccuya 
La Ley asegura para las empresas nacionales un determinado 
powenLaje de la carga de inportac:ión - €'.xportaci6n c¡enerada por el 
país en transporte marítimo. Se constituye en la rrás alta conquista en 
asuntos de política naviera y su aplicaci6n establece un equilibrio en-
tre los países desarrollados, con el sistema de subsidios que éstos en-
plean y los países de menor desarrollo los misrros que por sus condicio-
nes económicas no pueden implementar tales subsidios. lOs aspectos rrás 
importantes de la Ley de Reserva de Carga son los siguientes: 
al Se establece la Ley de Reserva de Carga como un instru-
mento de fomento de la Marina Mercante Nacional. 
b l Establece que la Reserva de Carga debe ccxrq:>Utarse por 
porcentaje, clasificaci6n de carga, tráfico y existencia 
de bodega disponible. 
cl La reserva de carga de hidroca:r:buros se asigna exclusiva 
mente a Ehpresas Estatales o Mixtas en las que el Estado 
tenga por lo menos el 51% del capital. 
dl La Reserva de Carga se establece atendiendo al principio 
de reciprocidad y en base a los convenios de los que el 
Ecuador forma parte. 
nal. 
el La Reserva de Carga no será causa de ninguna manera para 
cualquier tipo de discriminaci6n de carga. 
fl Esta Ley determina claramente los requisitos que debe t~ 
ner una nave para ser considerada como de bandera nacio-
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Al establecer claramente los aspectos contenidos en los literales: a}, 
b}, c}, d}, e}, f}¡ se evita la existencia de personas o empresas fan-
ta.srras que negocian con lo que se conoce en los medios navieros corro 
"Venta de Bandera". 
Además la "Ley de Reserva de Carga", contempla diversos aspectos técni-
cos y administrativos tales corro: 
Porcentaje de carga reservada de acuerdo a la clase de carga. 
- Plazos <lenl:ro de los cuales podrá exonerarse la aplicación de la re-
serva, por fa 1 ta de bc:x:1eqas, etc. 
- De la aplicación de la reserva para bienes adquiridos por el Entado. 
- De la obligatori P.dad que los organiSIT'Ds y empresas estatales, entida-
des de derecho público y empresas mixtas, tienen de embarcar en buques 
de bandera nacional. 
- Reserva del transporte rrarítilro de cabotaje para naves de bandera na-
cional. 
- De las rrultas a que se hacen acreedores, quienes no cumplan con las 
disposiciones de esta Ley. 
Los pennisos de importación y exportación, emitidos por el Banco Central 
son los mecaniSIT'Ds de aplicación de la Ley de Reserva de Carga, la ap1!. 
cación misma se realiza por medio de los sellados de carga, que indica 
si la carga es libre o debe ser embarcada en buque ecuatoriano. 
El reglamento prevee la posibilidad de que la Reserva de Carga de las 
naves nacionales, pueda ser negociada en Acuerdos. 
No garantiza por sí, el éxito de la industria del transporte rrarítilro, 
pero, penni te que el Anrador Nacional compita en el mercado internacio-
nal en buenas condiciones. 
Sin embargo, es necesario analizar que existen factores económicos ex6-
genos que afectan su funcionamiento y desarrollo; la rrodalidad de coope 
ración en esta industria no pennite sin embargo, una competencia exito-
sa por parte de un Anrador de empresa libre; con el sistema organizado 
de conferencia y los medios con que éstas cuentan tales corro: acuerdos 
de lealtad, tarifas, comisiones del despachador y rruchas otras más, im-
piden una competencia en buenos ténninos. 
3) Ley General de Transporte Marítirro y Fluvial 
Esta Ley detennina los organisrros que tienen supervigilan-
cia y control del transporte por agua, delimita también las atribucio-
nes, obligaciones y responsabilidades de los misrros. 
Las funciones de orientaci6n, administraci6n y de fiscalización de las 
actividades relacionadas con el transporte por agua, esLán asignadas al 
Mi ni storio de Deff'J"lsa Nac.i onal, al Consejo Nacional de la Marina Mer~ 
Le y PuerLos y a la Dirorx:,;ón Genernl (lA la Marina Mercante y del Lito-
ral, organisrros que deberful coordinar sus acciones para el mejor curnpli: 
miento de sus funciones. 
4) Ley General de Puertos 
Esta Ley que fue expedida en 1970 y posteriormente !lDdifi~ 
da en 1976, en ella constan las disposiciones que rigen para las insta-
laciones portuarias marítimas y fluviales del Ecuador, así como todas 
las actividades relacionadas con las operaciones que realicen sus orga-
nisrros, entidades y personas naturales o jurídicas. Las disposiciones 
a que se hace referencia, son de carácter administrativo y específicas 
para los 6rganos de planificaci6n y ejecuci6n de la política naviera. 
Los organisrros en menci6n son los siguientes: 
a) Consejo Nacional de la Marina Mercante y Puertos 
b) Direcci6n General de la Marina Mercante y del Litoral. 
c)Entidades Portuarias. 
5) Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional 
Esta Ley fue expedida en 1970 y vino a unificar, el régimen 
jurídico y administrativo de las autoridades portuarias de nuestro país, 
que hasta la fecha habían venido operando con diferentes rrodalidades, de 
acuerdo a regímenes establecidos por los decretos de creaci6n de cada 
una de ellas. Esta Ley tiene especial trascendencia pues determina la 
naturaleza jurídica de las autoridades portuarias, su organizaci6n y 0E 
ganisrros de administraci6n, su jurisdicci6n y los recursos y bienes 
con que contarful. 
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Todos los puertos nacionales desde 1970 cuentan con una Autoridad Portu~ 
ria que está organizada como una entidad de derecho público, con perso~ 
lidad jurídica, patrimonio y fondos propios, que está sujeta a los 6rga-
nos de administraci6n y legislaci6n.que se han mencionado. 
Las autoridades portuarias tienen corro fines específicos, planear, cons-
truir, mejorar, financiar, administrar y mantener los terminales maríti-
mos y fluviales bajo su jurisdicci6n. 
6) Ley de Régimen Admini strativo de los Terminales Petroleros 
Esta r,py fuE" p.xpPdida el 16 de febrero de 1977 y ¡X>L su man-
dato se cuncede personería jurídica, patrimonio y fondos propios a los 
terminales o puertos petroleros que por sus actividades, características 
de su material estratégi.co, el petr61eo, re<-Iuleren de nomos especiales 
y organizaci6n propia. Para su administraci6n cuentan con una Junta Di-
rectiva y un Superintendente que dependen administrativa y financieramen 
te de la Direcci6n de la Marina Mercante y del Litoral. 
7) Ley de Faros y Boyas 
Esta Ley establece el pago de 10 sucres por tonelada de re-
gistro bruto para la instalaci6n, mantenimiento y mejora de faros, boyas 
y balizas instalados en las costas para seguridad de la navegaci6n. Es-
te pago está establecido para todas las embarcaciones que naveguen en 
aguas nacionales, sean mares o ríos y que recalen en cualquier puerto 
del país. 
8) Reglamento para el Servicio de Practicaje 
Este Reglamento contiene disposiciones que obligan a utili·-
zar prácticos de navegaci6n en bahías y puertos nacionales a todas las 
naves de bandera extranjera. 
9) Reglamento para la concesi6n de permisos a Naves Extranje-
ras. 
Este Reglamento regula las condiciones en las cuales las na-
ves de bandera extranjera debidamente autorizadas, visiten las costas e 
islas del país, sea con fines turísticos o científicos. 
10) Reformas al Libro 111 del Código de Comercio 
El derecho comercial de navegaci6n tiene una importancia vi-
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tal en el ámbito del transporte marítOO y para ello se ha creído conve 
niente la implementaci6n de algunas reformas al mismo, las cuales se en 
cuentran en proceso de elaboraci6n en la comisi6n de legislaci6n. 
ll) Ley de Forrento (lp 1 a Marina Mercante 
Esta Ley se constituye en el instrumento fundamental dentro 
de la legislaci6n marítima, la misma que se encuentra en proceso de ser 
aprobada y uno de sus mejores logros es la creaci6n del Consejo de Fo-
rrento de la Direcci6n de la Ma.rina Mercante. 
U) Legislaclón LdJ.xJ.rdl 
Las relaciones labora les a bordo de las naves del transpor-
te marítOO se desarrollan en un ámbito específico y muy peculiar que 
requieren de tratamiento (o,",[><",c;a1. y debido al desarrollo del sector JTA-
rí too, se ha creído conveniente su modernizaci6n, dada la importancia 
que revisten dentro de las actividades portuarias. Actualmente se en-
cuentra pn proceso de elaboraci6n. 
13) Ley de Disposiciones Complemen-tarias al Transporte MarítOO 
Esta Ley contempla todos los asuntos que no han sido trata-
dos en la leyes anteriormente rrencionadas y actualmente se encuentra en 
proceso de elaboraci6n. 
2. ORGANlZAClOO DE LAS ENTIDADES PORWARIAS 
La Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional establece las 
disposiciones que rigen el funcionamiento, la organizaci6n y la adminis 
traci6n de las entidades portuarias en el país. 
Según la Ley de Régimen Administrativo Portuario Nacional, se considera 
entidades portuarias a las autoridades portuarias de los puertos comer-
ciales, a las superintendencias de los terminales petroleros y a las or 
ganizaciones que se hubieren conformado o se conformaren en el futuro, 
para la administraci6n de un puerto. Para efectos del presente trabajo 
dividiremos el sistema portuario nacional de la siguiente manera: 
- Autoridades Portuarias 
- Superintendencias 
- Terminales Privados 
- Puertos Pesqueros 
- Puertos Menores 
Las Autoridades Portuarias son entidades de derecho público con person~ 
ría jurídica, patrimonio y fondos propios, que tienen cano fines espec1. 
ficos el planeamiento, la construcci6n, el rnejO.larniento, la finuncia-
ción, la administraci6n y el manejo de los terminales marítimos o flu-
viales a su cargo. 
Superintendencias: Son las entidades portuarias de derecho público, con 
personcería jurídica, patrimonio y fondos propios, que administran los 
tCDQinn1~~ pptro1pros que son considerados ca[~ puertos especialcu y 
por ésta razón necesitan regirse por regímenes específicos. Estas enti 
dades dependen a&ninistrativa y financieramente de la Direcci6n General 
de la Marina Mercante y del LlLoral. 
Los TeDRinales Privados, los Puertos Pesqueros y los Puertos Menores 
forman parte del Sistema Portuario Nacional y aunque no tienen regíme-
nes específicos para su funcionamiento, sin embargo, deben regirse por 
las disposiciones contenidas en la Ley de Régimen Administrativo Port~ 
rio Nacional. Las Entidades Portuarias Nacionales tienen las siguien-
tes atribuciones: 
- Utilizar y asignar el uso de los servicios y facilidades portua-
rias correspondientes. 
- Regular las operaciones y actividades portuarias. 
- Establecer el régimen administrativo del puerto. 
- Aplicar las Leyes y Reglamentos. 
- Recaudar las tasas y administrar sus fondos. 
- Financiar sus operaciones y proyectos de desarrollo. 
Estas atribuciones están sujetas en cada caso a las limitaciones contem 
pladas en las leyes respectivas. 
a. Autoridades Portuarias 
1) Autoridad Portuaria de Esmeraldas 
Sus instalaciones se encuentran localizadas junto a la de-
sembocadura del Río Esmeraldas, en la provincia del mismo nombre, la 
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cual se encuentra ubicada en la parte noroeste del país. 
El puerto y sus instalaciones tienen acceso directo desde el mar a tra-
vés de una depresión natural del fondo marino hasta unos 200 metros de 
la entrada misma del puerto. Los muelles e instalncionc8 portuarias es 
tán protegidos por medio de un rompeolas, que enmarca una darsena que 
ocupa un área aproximada de 42 hectáreas. 
Las cuoLu~·Bdas geográficas dcl puerto son las si0Llientps: 
- T ",ti tu(i 00 qrados 59 minutos 40 sec¡undos Norte 
- LoJlylLuu 79 ywdos JO minutos 18 segundos cx>"tp 
Facilidades Portuarias: Un muelle marginal de 350 metros con una plata-
forma de 26 metros de ancho y una profundidad útil mínima de 11.5 metros 
lo cual peL1l\l Le acoderar 2 buques de hasta 20. 000 toneladas (iR peso mue!: 
to a la vez. 
- Una plataforma roll on-doll off para carga y descarga de contenedores, 
lo cual le permite integrarse al nuevo concepto del transporte maríti 
llD. 
- Un muelle de servicio de 120 metros de longitud con una plataforma de 
20 metros de ancho y una profundidad útil de 11.5 metros. 
- Una bodega cubierta para mercaderías en tránsito con un área utiliza-
ble de 6.000 metros cuadrados. 
- Una bodega para carga peligrosa. 
- Un espacio al aire libre que encierra un área pavimentada de 66.000 
metros cuadrados y un área reservada para carga general de 110.000 me 
tras cuadrados. 
- Edificios que conforman el Conjunto Administrativo que incluyen ofici 
nas e instalaciones de varios servicios. 
- Equipos: Un conjunto de elevadores que incluyen los siguientes: 4 ele 
vadores de 6 toneladas de capacidad cada uno, 2 elevadores de 5 tone-
ladas de capacidad cada uno, 10 elevadores de 3 toneladas de capaci-
dad cada uno, 3 elevadores de 3. 5 toneladas de capacidad cada uno. 
- Tractores de arrastre, 2 de 4.536 kilogramos de capacidad cada uno, 
4 de 2.200 kilogramos de capacidad cada uno. 
- Cabezales: 2 de 40 toneladas de capacidad cada uno. 
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- Plataformas: 10 de 5 toneladas de capacidad cada una. 
4 para contenedores de 20 pies 1 para contenedores de 40 pies. 
- Grúas: Grúas Autopropulsadas: 2 de 13.1 toneladas de capacidad cada 
una, 2 de 35 toneladas de capacjoRo r.ada una, 2 de 60 toneladas de 
capacidad cada una. 
- Remolcadores: 1 de 340 HP de potencia, 1 de 1.095 HP de potencia, 1 
de 1.200 HP de potencia. 
- Planchones: 1 de 280 toneladas y 1 de 305 toneladas. 
Ayudas a la Navegación: El PueL Lo en la actualidad cuenta con el hél 1 .i 7.él 
miento correspondiente, para facilitar la entrada y salida de naves del 
puerto durante las noches. El puerto cuenta con una estaci6n meteorol6-
gica y mareográfica. 
La Autoridad Portuaria presta servicios de practicaje a todas las naves 
que lo solicitan. 
Servicios varios. 
El puerto está en capacidad de suministrar servicios de agua, luz, telé 
fono y combustible a pedido de los usuarios. 
Terminal de derivados del petr61eo. 
El puerto cuenta actualmente con un muelle de carga de derivados de pe-
tróleo, el mismo que tiene una profundidad mínima de 7. 5 metros, lo 
cual permite el atraque de naves de hasta 6.000 toneladas de peso muer-
Lo. 
2) Autoridad Portuaria de Manta 
El Puerto de Manta es un puerto marítimo de acceso directo 
que se encuentra localizado en la Provincia de Manabí, en la parte cen-
tral de la costa ecuatoriana, a 25 millas de la ruta marítima interna-
cional que lleva hacia Panamá o hacia los mares asiáticos o viceversa. 
Los muelles y las instalaciones portuarias están al abrigo del mar, pr.'2. 
tegidos por un rompeolas de 7 metros de ancho y aproximadamente de 
1.600 metros de longitud, el mismo que ha sido construido de tal manera, 
que sirve además como vía de tráfico vehicular desde la ciudad hacia las 
instalaciones portuarias. 
El puerto se halla localizado en las siguientes coordenadas geográficas: 
Latitud 00 grados 57 minutos 35 segundos Sur 
Longitud 80 grados 43 minutos 02 segundos Oeste 
a) Facilidades Portuarias: 
- 2 muelles de espigón de 200 metros de longitud, los 
mismos que cuentan con dos atracaderos longitudinales cada uno, que pe!: 
miten recibir naves hasta de 10 metros de calado y hasta de 20.000 tone 
ladas de peso muerto. 
- 1 muelle rrarginal de 1,,(J metros de lunylLud y 7 metros 
de profundidad. 
- ;¿ muelles rrarYD"llcc, el nÚInCro 1 con una prof\1nnidad 
de 5 metros y ¡IDa longitud de 150 metros y el número 2 con una profund:h 
dad de 6 rretros y una longitud de 100 metros. 
- 2 plataformas para roll-on roJJ-{)ff que permiten el ero 
barque y desembarque directo de contenedores, integrando el puerto a 
los modernos sistemas de transporte marft:i1m. 
- 6 bodegas cubiertas con un área total de 13.860 metros 
cuadrados. 
- 3 patios de alrracenaje al aire libre con un total de 
88.294 metros cuadrados. 
- 2 patios para alrracenaje al aire libre con un total de 
50.000 metros cuadrados. 
- Un conjunto de edificios para administración y varios 
servicios. 
- Una zona protegida por rompeolas para embarcaciones pes 
queras, actualmente la Autoridad Portuaria se encuentra rellenando la 
zona oeste del puerto, donde se construirá un nuevo patio de contenedo-
res, con un área total de 50. 000 metros cuadrados. 
En proceso de construcción se hallan las siguientes obras: 
- El muelle marginal nwrero 4 entre los muelles 2 y 3 que tendrá una Ion 
gitud de 100 metros con relleno y pavimentación de su acceso. 
- Un sistema de defs1sa para los muelles marginales 3 y 4. 
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- Así mismo en construcci6n se encuentra un sistema de pantallas para 
las nuevas defensas del atracadero número 4. 
b) Equipos 
- Elevadores: 3 elevadores de 1.5 toneladas de capaci-
dad cada uno; 5 elevadores de 2.5 de capacidad cada uno; 26 elevadores 
de 3.5 ton. de capacidad cada uno; 1 elevador de 5 toneladas de capaci 
dad. 
- Tractores de arrastre: 1 de 2 toneladas de capacidad; 
2 de 2.:' ton. de capacllld.d cada uno; 1 el" :1 LUIl. de capnr.iclael; 2 de 
3.5 ton. de capacidad cac1a uno; 2 de 5 ton. de capacidad cada uno. 
- Cabezales: 6 de 30 ton. de capacidad cada uno. 
- PlatafoI1l'as: 15 de 25 ton. de capacidad cada uno. 
- Grúas: Autopropulsadas: 1 de 10 ton. de capacidad; 1 
de 20 ton. de capacidad; 1 de 30 ton. de capacidad; 1 de 36 ton. de ca-
pacidad y una de 40 ton. de capacidad; además existe una grúa de pórti-
co de 33 ton. de capacidad. 
- Remolcadores: 1 de 1340 HP de potencia; 1 de 1600 HP 
de potencia. 
3) Autoridad Portuaria de Guayaquil 
El Puerto de Guayaquil está constituido por un terminal ma-
rítimo que se encuentra localizado en el Estero del Muerto, frente a la 
Isla Trinitaria. El acceso al puerto se realiza a través del Canal del 
M:>rro, el mismo que se encuentra balizado ccmpletamente, lo cual facili 
ta la navegaci6n las 24 horas sin tomar en consideraci6n el Ilivel de roa 
rea en el Estero Salado ni las condiciones atmosféricas imperfu,tes. De~ 
de la boya del mar hasta el Puerto, el canal de acceso tiene una exten-
si6n de 46 millas naúticas, 122 metros de ancho y una profundidad útil 
mínima de 9.45 metros de promedio. 
En el terminal marítirro frente a los muelles la profundidad mínima es 
de 10 metros y el ancho del canal de 230 mts. 
Las coordenadas geográficas del Puerto de Guayaquil son las siguientes: 
Latitud 02 grados 16 minutos 51 segundos Sur 
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Longitud 79 grados 54 minutos 45 segundos Oeste. 
El puerto se encuentra interconectado con el Río Guayas a través del Es 
tero CoVina, el misrro que fue dragado para que sirva corro canal de na-
vegaci6n para embarcaciunes menores. Antes de llegar al río existe una 
exclusa que fue construida para controlar la diferencia de nivel exis-
tente entre el Estero Salado y el Río Guayas. Este canal facilita el 
transpo:r.te <le carga que llega o sale del puerto principalmpnt.p. banano 
<le ex¡:.ortaci6n. 
d) 'F du.ll.i.<k<l"s Portunri il'1 
- Un muelle marginal de 925,25 metros <le lUllgiLud con 5 
atracaderos para carga general. 
- 1 muelle de 555 mts. de longitud con 3 atracaderos fJCl.ra 
lkukU1US y contenedores, dotado de equi¡:.o especializaoo para rrovilizar 
contenedores. 
- Un atracadero para carga al granel líquida y s61ida 
de 155 mts. de longitud. 
- Un muelle flotante para embarcaciones menores. 
- La profundidad existente de los muelles es de 11 me-
tros referidos al MLWS. 
b) Egui¡:.os 
- Elevadores: 6 elevadores de 1.5 ton. de capacidad; 13 
elevadores de 2 ton. de capacidad cada uno; 92 elevadores de 3 ton. de 
capacidad cada uno; 7 elevadores de 4 ton. de capacidad cada uno; 9 ele 
vadores de 5 ton. de capacidad cada uno; 35 elevadores de 6 ton. de ca-
pacidad cada uno; 1 elevador de 12.5 ton., 4 elevadores de 13.6 ton. de 
capacidad cada uno; 2 elevadores de 18 ton. de capacidad cada uno; 1 
elevador de 27 ton.; 1 elevador de 38.6 ton. de capacidad. 
- Tractores de arrastre: 2 de 10.714 kilograrros, 14 de 
446 kilograrros. 
- cabezal Chasis de contenedor: 12 
- Semirerrolques: 12 para un contenedor de 20 pies; 8 pa-
ra 2 contenedores de 20 pies; 6 para un contenedor de 40 pies. 
- Grúas Autopropulsadas: 4 de 5 ton. de capacidad cada 
una, 3 de 15 ton. de capacidad cada una; 1 de 18 ton. de capacidad; 
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1 de 35 ton. de capacidad; 2 de 40 ton. de capacidad; 1 de 45 ton. de 
capacidad; 3 de 70 ton. de capacidad; 3 de 75 ton. de capacidad cada 
una. 
- Grúas sObre rieles: 1 para mover contenedores de 40 
ton. de capacidad y lli1a para descarga de granos al granel. 
- Rem::llcadores: 8 de entre 5.4 a 18 ton. de capacidad 
cada lli1a para empuje estático. 
- Lanchas: 2 de casco de aluminio con motor de 250 HP. 
- Barcazas: 4 
- Bodegas: 14 bodegas cubiertas <.;un tul á.rec! ele S4.4S8 
mts. cuadrados; 2 bodegas de consolidaci6n de contenedores con lli1 área 
2 elE" 14.000 mts. 
- 1 bodega para carga general de 7.200 mts. 2 
- Almacenamiento al aire libre dividido así: Zona del 
Muelle original 17G.800 mts. 2 , zona de ampliaci6n 185.000 mts. 2 
- 3 silos para almacenamiento de trigo con capacidad de 
20.000 ton. 
3 tanques para almacenaje de graneles líquidos tales como 
melasas, con capacidad de 4.000 mts. cúbicos cada lli10. 
- 1 tanque para almacenamiento de aceite vegetal con ca-
pacidad de 240 mts. cúbicos. 
- 1 bodega de almacenamiento de azúcar de capacidad de 
30.000 toneladas. 
- Patios de estacionamiento do vehículos livianos y pesa-
dos. 
cl Ayudas a la Navegaci6n 
El canal de acceso al Puerto está totalmente balizado con 
boyas luminosas y señales visuales que indican la ruta que deben seguir 
las embarcac imes en sus entradas y salidas del terminal marítimo. 
la Autoridad Portuaria provee aderrás de informaci6n diaria de mareas y 
novedades varias suscitadas ya sea en el canal o en las instalaciones 
portuarias. 
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Así mismo la Autoridad Portuaria a través de la División de Hidrografía 
y ayudas a la navegación, realiza el rrantenimiento de las boyas y seña-
les visuales del canal de acceso así corro de cualquier otro dispositivo 
o asunto necesario para la navegación. 
El Puerto contempla dentro de su organización un cuerpo de prácticos 
que presta la asistencia necesaria para las maniobras de entrada y sali 
da y atrdC¡Ue al puerto. 
Existe el serv.i cio de traslado de la zona de cuarentena hacia el puerto 
y viceversa para tripul'illLes y oficiales de las naves de t r-<!ns i Lu. 
La Autoridad Portuaria para sus actividades administrativas, para el r~ 
'illprimiento y uso de las facilidades port.\larias y los servicios aduane-
ros cuenta con los correspondientes edificios. 
d) Varios Servicios 
- Corro servicios portuarios el puerto está en capacidad 
de suministrar agua, luz, teléfono y combustibles a los usuarios que 
así lo soliciten. 
- El interior del recinto portuario funcionan agencias 
del Banco Central y de Bancos Privadas, tales corro El Pacífico y Filan-
banco, para facilitar el pago de tasas, impuestos y cualquier otra ac-
tividad financiera inherente al rrovimiento portuario. 
4) Autoridad Portuaria de Puerto Bolívar 
Se encuentra localizado_ en el borde este del Estero Santa 
Rosa, frente a la Isla Jambelí en la Provincia de El Oro. Para el de-
sempeño de sus funciones la Autoridad Portuaria cuenta con facilidades 
portuarias modernas que dan cabida a buques de hasta 20.000 toneladas 
de peso muerto y 9.1 metros de calado. 
El Puerto está situado en las siguientes coordenadas geográficas: 
Latitud 03 grados 15 minutos 55 segundos Sur 
Longitud 80 grados 00 minutos 01 segundos Oeste 
a) Facilidades Portuarias 
El Puerto dispone de las siguientes facilidades e insta-
laciones portuarias: 
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- Un muelle de espig6n con dos atracaderos que tienen 
120 metros de longitud; 30 mts. de ancho y 8 mts. de profundidad. 
- Un muelle marginal de 370 mts. de longitud y 10 mts. -
de profundidad, está unido a tierra . por medio de 3 pasarelas de 27 mts. 
de longitud y 14 mts. de ancho, por lo cual permite el atraque simultá-
neo de 2 buques de hasta 20.000 toneladas de peso muerto. 
totéll OP 
- Existen 5 bodegas cubiertas con un área total de 
- La sala de almacenaje cuenta con 2 patios con un área 
2 16,Q?fi mt.s. 
- Para sus actividades adminlstraLilTas y servicios en g",-
neral el Puerto cuenta con un conjunto de modernos edificios para los 
fines consiguientes. 
- Actualmente se encuentran en su fase final de construc 
ci6n 3 bodegas cubiertas que ocupan un área total de 12.768 mts. 2 que 
se destinarán al depósito de mercaderías. 
- En la misma condici6n están 2 patios de almacenaje con 
un área total de 67.956 mts. 2 
bl Equipos 
- 5 elevadores de 3.5 ton. de capacidad cada uno; 1 el",-
vador de 4 toneladas de capacidad; 2 elevadores de 5 ton. de capacidad 
c/u; 2 elevadores de 6 ton. de capacidad c/u. 
- Tractores de arrastre: 4 de 3.5 ton. de capacidad c/u; 
1 de 5 ton. de capacidad. 
- Plataformas: 11 de 20 ton. de capacidad c/u; 4 de 30 
ton. de capacidad c/u. 
- Grúas: 1 de 8 ton. de capacidad y 1 de 35 ton. de ca@ 
cidad. 
- ReJrolcadores: 1 de 480 HP de potencia, 1 de 780 HP de 
potencia; 1 de 1200 HP de potencia. 
cl Ayudas a la Navegaci6n 
El Puerto tiene un canal de acceso balizado con bey'as l~ 
minosas indicadoras de la ruta de entrada y salida. Dentro de la organi-
zaci6n la Autoridad Portuaria cuenta con un cuerpo de prácticos que pre~ 
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tan servicios para la maniobra de entrada y salida, y atraque de las na 
ves al puerto. 
b. Superintpndencias 
1) Terminal Petrolero de Balao 
Se encuentra localizado en el sitio del misllD norrbre a unos 
4 Km de la ciudad de Esrreraldas, en direcci6n Oeste. 
Para la operaci6n de carga de petr61eo crudo este terminal cuenta ccn 
ms boyas, las mismas que se encucntrnn situadas en ] 1'IS si ljuionLes ccor 
denadas geográficas: 
Latitud 01 grams 02 minutos 03 segundos Norte 
IDngitud 79 grams 42 minutos 57 segundos Oeste 
BOYA "yn 
Latitud 01 grados 02 minutos 12 segunms Norte 
IDngitud 79 grados 41 minutos 51 segunCbs Oeste 
Estas boyas se encuentran ubicadas a 3.3 millas de la cesta, están dise 
ñadas para buques de hasta 1000.000 toneladas de peso muerto y no pre-
sentan limitaciones para calaCb. 
La capacidad de diseño para la baya X es de 80,000 barriles por hora y 
para la boya Y es de 50.000 barriles por hora para la entrega, sin em-
bargo actualmente se encuentran trabajanm cen una capacidad de entre-
ga de 38.000 barriles por hora. 
al Facilidades del Terminal 
(1) Sistema de deslastre y centaminaci6n 
El terminal cuenta con un llDdemo sistema para pro-
cesar el lastre que traen los tanqueros. El sistema está censtituiCb 
por una línea de deslastre que parte desde las mangueras de las boyas y 
llega a un pre-separador de tierra a través de la tubería subwarina. 
(2) Sistema de alIraoenamiento 
El crudo que va a embarcarse se almacena en una zona 
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que se encuentra a 180 mts sobre el nivel del mar y en la que se hallan 
ubicados 6 tanques reservorios con una capacidad de 133.000 barriles ca 
da uno. 
Para sus actividades administrativas, operativds y de servicios el ter-
minal cuenta con un moderno cuerpo de edificios en los que se incluye 
la Estación de Radio. 
2) Terminal Provicional de la Refinería de Esmeraldas (TEPRE) 
El 'TEPm; está localizano entre el puerto comercial de Esme-
rilldi:\D y ",1 '['prminn1 Petrolero de Balao, siLve para evclCUuL ius produc 
tos de la refinería y está constituido por las siguientes instalaciones 
marítimas: 
- Un sistema convencional <le amarre constituido IX'>I 1m r.am-
po de 4 boyas sujetas al fondo mediante anclas y cadenas que están dise 
ñadas para soportar embarcaciones entre 6.000 y 20.000 toneladas de pe-
so muerto y \Jn calado máximo de 11 mts. 
- Un manifold submarino instalado a 14 mts de profundidad 
(bajo el MiliS), que contiene el conjunto de válvulas, las mismas que son 
operadas por buzos. 
- Un manifol de tres mangueras flexibles para maniobras de 
carga de productos y U11a más para descarga de agua de lastre. La razón 
de carga es de 4.400 a 6.900 barriles por hora. 
- Un sistema de 8 líneas submarinas con una longitud de 
3.950 mts para gasolina, jet, fuel, kerosene-diesel , L.P.G., retorno de 
productos blancos, retorno de productos negros, fuel--oil y línea de des 
lastre. 
3) Terminal Petrolero de La Libertad 
El Terminal Petrolero de La Libertad se encuentra ubicado 
al Sur de la ciudad del mismo nombre, en la Península de Santa Elena, 
al Oeste de la ciudad de Guayaquil y a 140 Km de distancia cuenta con 
un sistema de boyas diseñado para recibir el crudo nor-oriental que lle 
ga desde Esmeraldas por cabotaje mayor, pudiendo borrbear hasta 550 to-
neladas por hora. J:esde las boyas se extiende a tierra una línea sub-
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marina de 14.400 pies de largo, y 14 pulgadas de diá"retro, conectada a 
los tanques de almacenamiento que tienen una capacidad aproximada de 
795.000 barriles. 
Este ronjunto de boyas de amarre se encuentra localizaéb a 2.5 millas 
del balneario de La Libertad, y tiene una capacidad para errbarcaciones 
de hasta 40.000 toneladas de peso muerto y un calado de hasta 34 pies. 
El terminal se encuentra ubicado en las siguientes =rdenadaH geográ-
ficas: 
Latituu 
longitud 
02 yrdrns 
80 grados 
OG minutor. 
% minuros 
Sur 
Además del terminal existe un muelle de hOnnig6n con una longitud de 
322.5 mts de los cuales únicamente 36.6 mts son útiles pél.td el atrilqUQ 
de naves, su profundidad IlBdia es de 32.5 pies de calaéb en marea baja 
pudiendo atender naves de hasta 10.000 toneladas de peso muerto. El 
mLElle está provisto ele siete tipos de llklngueras, de laq cuales cuatro 
son para productos refinados, \IDa para resídoos, una para agua y, otra 
para des lastre. Además Olenta con un patio para tanques y otro para la 
distribuci6n de gas licuado de petroleo (Ll?G) , el 70 por ciento de la 
producci6n de la refinería se distribuye por via marítima, el resto 
por medio de carros tanqLEros. Este muelle es de gran inportancia pues 
por él se realiza el principal tráfico de cabotaje para productos lim 
pios. 
- El terminal posee, tarrbién, un cuerpo de edificios para actividades 
administrativas, operativas y de servicios. 
4) Terminal Gasero El Salitral 
El muelle El Salitral pertenece a la Corporaci6n Estatal 
Petrolera Ecuatoriana (CEPE), Y se encuentra ubicado en el Estero Sala 
do cerca de las instalaciones de la planta y central eléctrica de EME-
LEC e INECEL, respectivamente. 
Sus roordenadas geográficas son: 
Latitud 
lOngitud 
02 grados 
79 grados 
11 minutos 
56 minutos 
46 segunébs 
33 segundos 
Sur 
Geste 
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a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelle 
Está construido en forma de "T" y es específico para 
descarga de gases, para lo cual cuenta con las siguieIltes facilidades: 
- Plataforma de operaciones (40.5 mts por 5.5 mts); 
- Seis duques (pilotes) de atraque y anarre (8 mts por 3.5 mts por 0.9 
mts) cada uno; 
- Pasarela de acceso de 50 mts; y, 
- PaSare1 a (J" úcce'-'o i1 10ro duq\lPS dp 1 mt de ancho. 
(2) ~istcmas de D3fensa 
El sistema provisional está conformado por troyas de 
pilotes de madera, los cuales están uniws por varinc vueltas elE-' cables 
de acero. 
El diseño original del sistema de defensa de este m\Jelle incluye pilo-
tes de hormic¡5n, protegidos por arrortiguaébres de caucho para protecci6n 
de los impactos de atra::¡tE, el cual no ha sido instalaéb todavía. 
Por existir restricciones en el espacio del área de maniobras el termi-
nal puede recibir dnicamente naves de hasta 10.000 toneladas de peso mue!. 
to, aunque el disero permitiría acoderar naves de mucho mayor tonelaje. 
La profundidad del terminal es de 6.5 mts establecidos oon relaci6n a 
nivel de baja marea. 
(3) Edificios 
El área colindante del terminal se encuentra total-
mente cercada para impedir el acceso de personal no autorizado, existien-
do para efectos de seguridad dnicarrente una caseta de guardianía, pues 
la zona que rodea el terminal está llena de manglares lo que ha impedi-
do por razones naturales la construcci6n de edificaciones. 
(4) Instalaciones 
Para el almacenamiento del gas LPG, existen reservo-
rios apropiados que se encuentran localizaébs aproximadamente a 3 Km del 
muelle desde el cual, a través de una red de tuberías, descarga y trans 
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p::lrta los productos hasta el reservorio adecuado. 
El tenninal cuenta además con envasadoras de cilindros para distribución 
general. 
Por contar el tenninal con una red de tuberías que son suficientes para 
la naturaleza de la carga (LPG) no es necesario contar con equipo espe-
cializado. Para maniobras de mangueras las naves deben utilizar las pl~ 
mas de abordo. 
C\1élnm Sé' prooede a descarqar el gas LPG el sistema cuenta con la asis-
Lencld. del CUC!:qXl 00 13orrberos y 1 él s\lpprvi si ón del Departamento de Segu 
ridad Industrial de CEPE. 
5) Terminal de Tres Bocas 
Se encuentra ubicado al Sur-Ces te de Guayaquil, en el sitio 
dencminado Tres EoC'..as que está conformado p::lr la confluencia de los Es-
teros Plano Seco, M:mgón y Salado. 
Sus coordenadas geográficas son: 
Latitud 
Longitud 
02 grados 
79 grados 
13 minutos 
57 minutos 
19.4 segmdos 
22.8 segundos 
Sur 
Ces te 
Este tenninal consta de un sistema de pilotes de amarre para los buques 
y permitirá recibir los productos refinados que serán borrbeados al ter-
minal terrestre de Pascuales, la descarga se efectuará por medio de man 
gueras conectadas al poliducto del tenninal. La entrada de este termi-
nal se encuentra ubicada a la altura del Km 8 de la vía a la costa. 
Para sus actividades administrativas y operativas el tenninal posee un 
cuerpo de oficinas y una estación de bonbeo del terminal respectivamen-
te. 
6) CEPE - Muelle del De¡:x:5sito Sur - Río Guayas 
Las instalaciones del De¡:x:5sito Sur se encuentran ubicadas al 
Sur de la ciudad en los terrenos de la antigua feria agropecuaria, scbre 
la rrargen dered:1a del do Guayas a la altura de la calle H. 
- 37-
Estas instalaciones que anterionrente fueran propiedad de la Compañía -
ANGLO tienen un área total de 104.341.25 mts2 , sus =rdenadas geográf~ 
cas son: 
Latitud: 
lOngitud: 
02 gradoD 
80 grados 
D minutos 
53 minutos 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelle 
) C; • g spg\mdos 
1. 6 segundos 
Sur 
Este 
T.i1 OF.tructurA clp1 mup11e es de madera en su LDLali-
dild Y cuenta con I élS si gulen Les [éicllludues: 
- Una plataforma de operaciones de 120 mts por 8 mts; 
Unil p¿¡sarela de a("Y;(?SO de 44 mts por 4 mts; 
- Una pasarela de acceso de 38 mts por 35 mts; y, 
- Dos pasarelas de acceso a troyas de amarre de 16 mts por 2.5 mts. 
La pasarela de> acceso de 44 mtas por 4 mts sirve para descargar produc-
tos blancos y para el efecto dispone en sus costados de siete líneas de 
tuberías. 
'lbdos los elementos tales COIlP pilotes, vigas y sus respectivas riostras 
están confeccionadas en madera. 
(2) Sistema de Defensa 
Se encuentra conformado por troyas de madera (mangle) 
de varios pilotes unidos por IlPrdazas de cables de acero. 
Para el atraque cuentan con 16 troyas cada uno de los cuales tiene en-
tre 12 y 21 palos aproximadamente. 
El amarre se efectúa en -troyas de ig\~les característicBs en las del a-
traque. 
El muelle está en capacidad de recibir buques de hasta 5.000 toneladas 
de peso muerto y una profundidad de 7 mts referidos al nivel de baja ~ 
rea. 
(3) Edificios 
Para cumplimiento de sus actividades administrativas 
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el terminal cU2nta ccn varios galpones que son destinados a oficinas, ta-
lleres y servicios generales. Alrededor del área de las instalaciones, 
en punto específicc, existen casetas designadas a la vigilancia. 
(4) Instalaciones 
Para all1Boenar los productos blancos COIlD diesel , g~ 
solina, kerex, spray oil o gasolina super, el terminal cuenta ccn una 
batería de tanques de direferentes capacidades. Para la distribución de 
los productos el terminal cuenta ron seis tomas para descarga de los p~ 
uuc Los él los Langl!(-, t u[; • 
(5) Equipes 
El Lermina1 ti ene siete líneas de tuberías, de dos a 
seis pulgadas de di~metro para facilitar la descarga de los productos 
l:i.rrpios para que ccnstituyan la gasolina, el kerex, el diesel y el spray 
oil, hacia los tanques de all1Boenamiento. 
El equi¡x> de seguridad está rompuesto ¡x>r extinguidores manuales y una 
red de hidrantes, además de buena cantidad de trajes de amianto. 
c. Terminales Privados 
1) Industrial Molinera 
Sus instalaciones se encuentran ubicadas al Sur de la ciu-
dad de Guayaquil en la parroquia Jirrena. 
Sus coordenadas geográficas son: 
Latitud 
Longitud 
02 grados 
79 grados 
12 minutos 
53 minutos 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelle 
S7 segundos Sur 
Este 
El muelle de Industrial M:>linera es de uso privado y 
cuenta ron todos los servicios que garantiza las descargas de trigo, ~ 
vena, cebada y otros productos necesarios para la industria, el muelle 
está conformado ¡x>r una plataforma de operación construida de hormig:5n 
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armado de 89 mts de longitud por 7.22 mts de ancho, y está unido a tie-
rra ¡:;or dos pasarelas de 25 mts de longitud, y 10,25 mts de ancho, cada 
una. Todo el sistema está oonformado por pilotes constituyendo un oon-
junto sólido y práctico. 
(2) Sistema de Defensa 
Está oonformado ¡:;or pilotes de secci6n "H" y proteg~ 
dos por arrortiguadores de caucho, cruzados con largueros de guayacan. 
Para el amarre cuenLa con dos buques dispuestos en el senti_do transve!::. 
sal con sue rosp0cti VilM vi tilS de hormiqÓIl armado para facilidad de amrrre 
de las naves. 
El muelle est5 en capacidad de recibir naves de hasta 20.000 toneladas 
de peso muerto y con un calado máxillo de 10 mts sin errbargo es necesario 
tomar en consideraci6n el Bajo llamado La Barra que impide lanavegaci6n 
¡:;or el río Guayas a naves de más de 7 mts de calado. 
El muelle está habilitado para un trabajo de 24 horas, pues cuenta con 
las facilidades de iluninaci6n oonvenientes, que garantizaj11a operaci6n 
nocturna. 
(3) Edificios 
Para sus actividades operativas, administrativas, y 
servicios en general la em¡::>resa cuenta oon un oonjunto de edificios en 
los cuales se incluyen las oficinas generales, dependencias de ingeni~ 
ría y mantenimiento, oficinas de ventas, oorredores y galpones de equi-
pos, y las garitas de los guardianes que se encargan de la seguridad 
de las instalaciones y sus alrededores. 
Para los productos terminados existen dos bodegas, una con 1.131 mts 
de área útil y 16 mil quintales de capacidad, y otra con 230 mts2 , de 
área útil y una capacidad para 3.000 quintales. 
Para el almacenamiento general, las instalaciones poseen una adecuada 
oontidad de silos agrupadas por productos tales oomo: Para harina, si-
los de 5 a 12, con una capacidad de 200 toneladas, sueldas de 13 al 20 
oon una capacidad de 35 toneladas; para afrecho, de 1 a 4 oon una cap~ 
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cidad de 60 toneladas y de 21 a 22 con una capacidad de 20 toneladas. 
Además existe una bodega para avena con un área útil de 672 mts2 , y una 
capacidad de 20.000 fundas que e~uivale aproximadamente a 5.000 quinta-
lps. 
(4) Equipos 
Para el manejo de carga, el muelle cuenta con una des 
cargadera neumática de 60 toneladas Irétrica de capacidad y que es utili 
zada para la descarga de trigo, avena y cebada. 
- lX>s desccU(jaclores ncurnáUu:.Js [[(¡\liJes dEl 11llnta ['iUn 40 tonpl i1clilr; Iré-
tricas de cd?dcidad, cada uno; y, 
- Un puente con dos trasnportaderes de cadena de 200 y 100 toneladas ~ 
lricas de capacidad Ci10i1 1mo, respectivarrent.e, que eleva directamente 
los productos hasta los silos. 
Las intalaciones de descarga tienen filtro oon separación total de pol-
vo, un oorrpresor para filtro y ventiladores de succión. 
(5) Seguridad Industrial 
La errpresa ha puesto en vigencia tDdos los procedi-
mientos de seguridad que exige el t1anual de seguridad de la Dirección 
de la t1arina Mercante, y además las normas de U. S. National Fire Cburt 
para este tiJXl de instalaciones especiales, para casos de incendio u o-
tras emergencias. 
Les silos de almacenamiento están sujetos a las nonnas internacionales, 
API -Standard 650. 
Para el oorrbate de flagelos existe una red de tuberías e hidrante s de a-
gua ubicades oonvenientemente oon respecto a las intalaciones, las ofi-
cinas y dependencias; además cuentan oon extinguideres oolocados adecua 
damente para el caso de emergencias. 
2) Industria Pesquera M:lnteverde 
Las instalac'Íones de este tenninal se encuentran ubicadas 
en el recinto Monteverde de la Parroquia Cblonche del Cantón Santa Ele 
na, y cuentan con un muelle y un campo de boyas que permite el atraque 
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de naves de hasta 5.000 toneladas de peso muerto, 130 mts de eslora y 9.5 
mts de calado. 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelle 
El muelle que sirve para carga y descarga de los pro-
ductos de la empresa o de particulares cucntil oon una pasarpl a de acoeso 
de 253 mts de longitud y 3 mts de ancho. En sus dos extrenns cuenta mn 
voladiws para tuberíus de 200 meS de longitud, la una, y 53 mts de lon-
gitud la otrél. La plataforma de maniobLa se encucntréi en el exLu!l([) (le 
la pasarela y está orientada = el misllD eje lcngitudinal. El muelle 
está oonstruido mn elementos prefabricados de mncreto y junto cm los 
pilotes vigas transversales, losas y vigas guarde ras mnforman un s61ido 
conjunto. 
(?) Sistema de r:efensa 
Está mnstituido por una pantalla de tubos rretálims 
apoyados en vigas de madera y absorvedores de caucho. El muelle además 
cuenta mn tres vi tas en "V" que se encuentran oolocadas en las esquinas 
de la plataforma y están hechas firmes a estructuras reforzadas. 
b) Régimen Portuario y Tarifario 
Para reoepción, despacho y estadía de las naves en este 
terminal se cumple con todos los requisitos establecidos en el Código de 
Policía Marítima y las regulaciones de la Capitanía del Puerto de Sali-
nas y de la Dirección General de la M3.rina Mercante y del Litoral. To-
das las operaciones realizadas en el terminal se haoen OOIl CDordinación 
y sometimiento a la Capitanía de Salinas dentro de cuya jurisdicCión se 
encuentra. Para efectos de seguridad la Capitanía asigna personal de ~ 
licia marítima previa solicitud de IMPECA para las naves surtas en eí á 
rea. 
Las naves de tráfim internacional utilizan los servicios del práctim 
de SUINLI para maniobras de amarre, reoepción y despacho de las naves se 
realiza con la presencia de las autoridades marítimas, aduaneras, sani-
tarias, migración y extranjería y de pesca, para lo cual IMPECA provee 
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los vehículos y lanchas necesarios para el transpcrte de estas autorida 
des a oordo y viceversa. 
Debido a que IMPECA no se halla dentro de la jurisdicci6n de ninguna au 
toridad portuaria, no está sujeta al r"';ginen tarifario esLill>lecido para 
el Sitema Portuario Ecuatoriano, a pesar de lo cual se aplican las def;!:. 
niciones y dispcsiciones generales del reglarrento tarifario para los pueE. 
tos ecuatorianos aprobacb poe el Consejo Nacional de la Marina Mercante 
y Puertos. 
3) 'l'errenos y Materii1les S. A. ('l'IMSl\) 
Sus instalaciones se enC1.1p.ntran ubicadas en el sector del 
Guasmo en la Parroquia urbana Jinena, en la margen occidental del río 
GudYas, las instalaciones ocupan un §red útil de 24.607 mts 2 y sus ca 
ordenadas geográficas son las siguientes: 
Latitud 
Longitud 
2 grados 
79 grados 
l3 minutos 
52 minutos 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelles 
59 .4 seguncbs 
54 segundos 
Sur 
O=ste 
n muelle está formado pcr una loza de hormigón arI1§. 
do que sirve además corro plataforma de operaciones que tiene 18,75 mts 
de longitud por 5.5 mts de ancho y se encuentra sopcrtada por pilotes y 
estructuras de hierro unidos a tierra nediante una pasarela de acceso 
de 18.75 rnts de longitud pcr 5.5 mts de ancho, que permiten el atraque 
de naves de hasta lO .000 toneladas de peso muerto. 
(2) Sistemas de IBfensa 
El sistema de defensa de atraque y amarre para las 
naves está oompuesto por un campo de troya, 4 troyas de 21 pilotes de 
mangle amarrados con varias vueltas de cadena y cable de acero o:xnple-
mentados con dos vitas ancladas en tierra para el amarre. Para mayor 
seguridad existen tres troyas más que oorcplerrentan el sistema de segu-
ridad de amarre para las naves. Por las caracteristicas de su sistema 
de defensa este muelle puede recibir únicarrente buques de hasta 10.000 
toneladas de peso muerto y no es adecuacb para buques de mayor tonelaje. 
(3) Edificios 
Para sus actividades administrativas y operativas la 
errpresa ha habilitado sus oficinas en dos galpones, que están flanquea-
dos por las casetas de guardianfa. 
(4) Instalaciones 
El conjunto de bodegas está corrpuesto por dos bode-
gas de estructura de hierro y tres que tienen estructura de honnigSn, ~ 
rema.,; ,]P. es ID cuentan con 25 hornos que son utilizados para bodegas rre-
norc¡:;, los mi snns Cj\1P son de es tructura de honnicpn. 
Para almaoenaje de granos coonta con: 
- Cinco 8i los rretiílicos con ca[)i-\c:i di-l,1 elp. 1.500 toneladas rrétricas cada 
uno; 
- Un silo secador de 500 toneladas rrétricas de capacidad de estructura 
rrétalica. 
Cbmplementariamente a estas edificaciones existen dos válvulas ensacado 
ras automáticas de capacidad de producci6n de 5 Y 12 sacos de 100 libras 
por minuto con banda traspcrtadora y cosedora. 
- Una báscula para pesar camiones con capacidad de 60 toneladas rrétri-
cas y registrador gráfico; 
- Una báscula electr6nica de reoepción automática de 30 toneladas rré -
tricas. 
'lbdo este sistema cuenta con medidores de hurredad automáticos. 
(5) Equipos 
Para el manejo de carga en el moolle y en los silos, 
la Compañía TIMSA, cuenta con los siguientes equipos: 
- Una tolba de reoepción con canales de caída de 14 pulgadas, hacia los 
dos elevadores; 
- Un elevador de distribución de llO pies con capacidad para 3.000 bu-
shelds por hora. 
- Ibs sistemas ilbsorventes de 8 pulgadas de diárretro con estructuras ~ 
tálicas de torre montada sobre la plataforma con brazos flexibles de il:E. 
ticulaciones cardánicas, de 80 toneladas la hora y 70 toneladas la hora 
cada una, respectivamente. 
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D:>s grdas PH de 20 Y 40 toneladas respectivarrente; 
- D:>s payloaders; y, 
- Cuatro montacargas de combustible. 
(6) Seguridad Industrial 
Para casos de incendio las instalaciones se encren-
tran cubiertas con una buena red de tuberfas e hidrantes, contando con 
un adecuado nÚIrero de extinguidores manuales convenienteID2Ilte ubicados 
en bodegas y oficinas. 
Para segllriéli'ld, el área se encuentId cercada con mOtlla ,lp. uhucbrc. 
4) Sipresa 
Sus instalaciunp.s se encuentran p.n los h'\rrenos de la anti 
gua hacienda El GuaSllD, sobre el margen occidental del rfo Guayas en el 
sector que colinda con la Ciudadela Pradera 3. El área de las insta-
laciones ocupa 57.000 mts2 . 
al Facilidades Portuarias 
(1) Muelles 
La estructura del muelle es de hormigón armado y e~ 
tá conformada por una plataforma de trabajo de 25 mts de longitud por 
9 . 5 mts de ancho soportada por pilotes de hormigón armado y unida a tie 
rra por una pasarela de 40 mts de longitud por 4.6 mts de ancho. 
En su parte norte la pasarela tiene un ensanche adicional de aproxima-
_. 
damente 1.6 mts lo cual permite el asentamiento de las tuberfas para -
descarga de lfquidos desde la paltaforma. 
Para atraque de las naves, el muelle cuenta con dos duques de hormi-
gón y seis troyas de madera compleID2Iltada por dos vitas de maderahacia 
el norte y tres vitas hacia el sur, las mismas que se encuentran ancla 
das a tierra y están flanqueada por dos troyas de madera. 
(2) Sistema de Defensa 
El sistema de defensa de los du:;¡ues de atraque está 
conformado por estructuras de pilotes de acero de secci6n "H", proteg~ 
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d::>s ¡::or estructuras de nangle que son las que entran en contacto con las 
naves en las maniobras de atraque y desatraque. Entre las estructura de 
acero y los duques existe anortiguadores de caumo. 
La plataforma está protegida ¡::or 6 troyas de maclerél, <..:uatro de 19 paloe 
y tres de 20 palos amarradcs ¡::or rrPrdazas de cables de acero. 
El muelle tiene una capacidad para naves de hasta 10.000 toneladas de 
peso muerto con un calam de 8.8 mts que se encuentra limitadc a 7 mts 
¡::or el canal de acceso del río Guayas. 
(3) Edificios 
Para sus actividades administrativas y operativas, 
Sll'PESl\. cuenta con lm h laque OP ofi cinas generales, d::>s casetas para p~ 
ra guardinía, doce galpones oon cubiertas metálicas para alnaoenaje de 
los productos y mercaderías, cuatro galpones para bodega y patios de al 
rraoenamiento al aire libre. 
(4) Instalaciones 
El sistema de almacenamiento está oorrpuesto por tre~ 
ta y amo tanques de hierro sobre bases áe hormig:Sn oon capacidades in 
dividuales que varían desde lo 60 hasta los 675 metros cúbioos. 
(5) Equipos 
Para el manejo de graros en el muelle existe una to~ 
ba de recepción aooplada a una banda transportad::>ra, cubierta totalmen-
te para evitar la oontaminación arrbiental. 
Para ·la descarga de HquidcS existen 4 líneas de tuberías de 6 pUlgadas 
de diámetro y 2 líneas de tuberías de 4 pulgadas de diámetro oon su res 
pecti va bomba. 
En las bodegas y en los patios existe un I1Pntacargas de 6 toneladas de 
capacidad y dos I1Pntacargas de 3 toneladas de capacidad cada uno, ade-
más existe un puente de grúa para 24 toneladas. 
IDs productos que el muelle recibe usualmente son: lubricantes, carbo 
nato de sodio, vauxita, soda caústica, fertilizantes y productos q~ 
=s (s6lidcs o Hquid::>s) • 
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(6) Seguridad Industrial 
Para casos de incendio existe una rrotoborrba con rrotor 
a gasolina y dos tanques de reserva de agua con 250 mts cúbicos de capa-
cidad. las instalaciunes están cubicrtac ¡::or una ilc1Pr:nildil red de hidran 
tes y extinguido res convenientemente dispuesto para uso inmediato en ca-
so necesario. 
5) Fertilizantes Ecuatorianos S. A. 
Poseen un t.enninal ¡::ortuario que se encuentra localizado den 
Lru de nus instalacionl'ls .1ndnstrlilles, las mismas que están ul.Jicddas en 
la rivera del Estero del Huerto al sur de la ciudad. 
Sus cnordenadas geográficas son: 
Latitud 
lDngitud 
02 grados 
79 grados 
15 minutos 
54 minutos 
03 segundos 
25 segundos 
Las instalaciones ocupan un área total de 92.275 mts2 . 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Huelle 
Sur 
Ceste 
Está contruido oon madera de mangle y conforma una -
plataforma de 65.20 mts de longitud ¡::or 7.90 mts de ancho, que está re-
forzada por pilotes y vigas de hormig6n armado, se unen a tierra ¡::or ~ 
dio de una pasarela de madera de 24 mts de longitud por 7 mts de ancho. 
El muelle tiene una profundidad útil de 11.50 mts. 
(2) Sistema de Defensa 
Este sistema se encuenLrd wnforrrodo ¡::or 10 troyas , 
de 25 pilotes de mangle cada una, amarrados con cables de acero las tro 
yas se encuentran alineadas en sentido paralelo al muelle y soportan 
los esfuerzos de atraque. 
Para el amarre se utilizan troyas de madera que están conformadas por 
cuatro pilotes de mangle cada una ubicadas tres al norte y dos al sur, 
del muelle. 
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(3) Edificios 
Para sus actividades administrativas, operativasyde 
Rp.rvicios, dentro de sus instalaciones FERTISA tiene un cuerpo de emf~ 
cios específicos qu= se encuentran separados de los de uso industrial. 
(4) Instalaciones 
Para sus actividades industriales FERTISA cuenta con 
dos grandes galpones para bodegas de productos terminados, varias bode-
'1<[[; [-<1lqueñar; y \ma p1imti'l procesadora de materia prima, ademas cuenta 
con una planta paLa áclLlu sulfúrico y cma p1 i'lnti'l para ácido fosf6rico, 
tanqu=s de al.ríBcenamiento de agua., LdIlqueS para nitritos y ti'lnquAR para 
corrbustibles. 
En total las boClAgas tienen una capacidad de 70.000 toneladas de almace 
namiento. 
(5) Equipo: Manejo de Carga 
El material que traen los buqu=s son descargados por 
rremo de una grda COERING, rrodelo 805-ll con bun de 75 pies de largo y 
kamshell de 2 yardas cúbicas. 
Para casos de errergencia existe una grda BUSIRUS ERIE, rrodelo 30-P gran-
de, serie FOUR con bun de 7Q pies y kamsell de 1. 25 yardas cúbicas. 
El material es descargaéb de los buques por nemo de una grda ubicada 
en rredio de la platafonna del muelle la misma que descarga el material 
en una tolba que está junto a ellas, desde donde es acarreado hasta las 
bodegas por nedio de una banda transportadora. 
(6) Seguridad Industrial 
Las instalaciones están protegidas por un buen sis-
tema de contraincendios compuesto por hidrantes conectados con las res 
pectivas cañerías, equipos protátiles para combatir accidentes causa-
dos por productos químicos. 
6) }blinos del Ecuador 
Sus instalaciones se encuentran ubicadas en los terrenos 
de lo que constituye: 
Latitud 
lDngitud 
02 grados 
79 grados 
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13 minutos 
53 minutDS 
47 segundos Sur 
Geste 
los edificios, las bodegas y otras instaleciones ocupan un área total -
de 83.145,60 mts, inclllyendo las extenciones de playa y bahía correspo!!. 
dentientes, 
a) Facilidades POrtuarias 
El rnuelle está constib,ll<;b ¡CU.(. una pllltufoDl)a de o~ 
ración de 9.5 mts de longitud y 9.,5 rnts de ancho, que se encuentra uni-
da a las instaleciones por una pasarela de acceso de 10.5 mts de 101191-
tud y 5.7 mts de ancho. Para el atraque y ill11i3.rre cuenta con dos duuqes 
de atraque, dos pilas y dos duques de amarre que se encuentran a una di~ 
tancia de 39 mts hasta la platafoD(n y están conect"d:>s entre sí median 
te pasarelas metálicas. La platafoITl)3. y la pasarela de acceso extán 
construidas con estructuras de hormig::5n aDl)ado, 
El I]11,lelle tiene una capacidad para recibir bllqlles de hasta 20.000 tone-
ladas de peso muerto I un calad:> máx:iro:l de 7 Illts pues la profundidad me-
dia lÍtil es de 9. 7 mts. 
El muelle puede operar las 24 horas del día ya que cuenta con ilumina-
ción a base de l~aras de ne6n que le permiten operaciones nocturnas. 
(2) Edificaciones 
La enpresa cuenta para sus actividades administrati-
vas y de servicios con varias edificaciones pequeñas. 
Contigua a esta eIJ1Presa funcionan las oficinas de TRANSLIGl\" transpor-
tadora de productos qufrnicos los rniSl\DS que son descargad:>s en el mue-
lle antes descritos y almacenados en tanques pertenecientes a ECUA TERMINA 
lES. 
(3) Instalaciones 
Para el alItl3.cenamiento la enpresa cuenta con silos 
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destinados a los granos e instalaciones para procesamiento de los produ5.:. 
tos. Estos conforman un oonjunto que se encuentra ubicado junto a la z~ 
na del muelle. lOs silos tienen una capacidad de 10.800 toneladas m§tr~ 
cas y son operados poL Lécnicos propios. lOs sD OR Ron de dos tipos, u--
nos sirven para almacenamiento que estan nurrerados del 1 al 16 de los 
cuales lo numerados del 1 al 12 tienen un mayor diárretro, capacidad de -
700 toneladas rrétricas cada uno y una altura de 35.,5. mts, los nurrerados 
del 13 al lG tienen una capacidaCl (le 200 toneladas de capacidad cada uno 
y una altura de 35 mts. 
Exísten otro tipo de silos que sir, ven pan, l:i.rrpioza y '1Uf' Ron Cle dos cla 
ses: los nurrerados del 1 al 10 que tienen una capacidad de 30 toneladas 
rréb;icas cada uno y 16.5 mts de altn. 
Los restantes silos están nominados con las leb;as de A a le E, tienen ::: 
na capacidad de 70 toneladas métricas cada una y 16.5 mts de alto. 
El almacenamiento de productos líquidos se realiza en tanques instalados 
al sur de las instalaciones los miSllPS que son descargados en camiones. 
(4) Equipes 
Para el lJEIlejo de la descarga de trigo, avena, cebada, 
rnafz y otros productos el muelle cuenta con tres plantas nuerráticas mar-
ca NUERO, eléctricas y estacionarias que tienen una capacidad de 120 to-
neladas per hora para la descarga. 
Estas facilidades se encuentran complementadas por accesorios que inclu 
yen: Tubos rretálioos absorventes de 8 pulgadas de diá,r¡etro. 
- Bandas b;éll1Sportadoras de granos desde el muelle a los silos de nedia 
pulgada de espesor y 24 pulgadas de ancho que se encuentran llPntadas so 
bre rodillos giratorios. 
- La capacidad de acarreo es de 150 toneladas por hora, las bandas es-
tlffi protegidas por cubiertas netálicas fijas que las arrparan del nedio 
ar¡biente. 
Para descarga de líquidoS, tales COllP grasas, aceites y productos quf.,. 
micos, exísten tuber:[as y manguera flexíbles que empatan las tomas del 
buque Y muelle. 
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IDs productos se descargan y alnacenan en tanques ubicados en terrenos 
adyacentes al muelle y también en los que pertenecen a ECUATERMINAIES -
que se encuentran contiguos a MJLINOS DEL ECUAODR. 
(5) Seguridad Industrial 
Para la seguridad de las instalacicnes, equipos y peE. 
sqnal la empresa mantiene vigentes directivas y reglaIlEI1tos de acuerdo a 
la Pcglas Interna~ionales de Seguridad y a las directivas de la Direc-
~i6n de la Marina wer~ilnte. 
El rontrol de lllcetH]lúS se :r.-ealiza a trav¡;R clP. una red de t1.lberfas de -
dos y media pulgadas de diámetro que disponen de las respectivas tomas, 
en las cuales se acoplan pistones de dos y media pulgadas de chorro. 
Junto con este R.i sterna existe una insta.lacion de neblina de baja para -
rorrbate de incendios, equipes port§.tiles de extinguidores, botiquines de 
primeros auxilios y cuatro trajes rorrpletos de amianto para penetrar en 
el fuego. 
7) La Favorita 
Sus instalaciones se encuentran ubicadas en una 1Í.rea conti-
gua a la ciudadela de La Pradera 2, en la parroquia Jimena, en terrenos 
del GuaSIlD en la zona Sur de la ciudad de Guayaquil. 
Sus instalacicnes ocupan un §.rea total de 25.468 mts2 • 
Sus coordenadas geográficas son: 
Latitud 
IDngitud 
02 grados 
79 grados 
13 minutos 
52 minutos 
a) Facilidades Portuarias 
(1) Muelles 
59.4 segundos 
54 segundos 
Sur 
Osste 
El muelle est§. ronfornado por ma plataforna de hor-
migón uida al §.rea de instalacicnes por medio de una pasarela de acceso. 
La plataforna tiene 9 mts de longitud y 6 mts de ancho y su estructura 
es de hormigón armado al igual que los pilotes que la soportan. La pa-
sarela est<l sustentada por tubos met1l.licos rellenos de hormigón sirrple 
que tienen un diámetro de 10 Y 12 pulgadas que confornan una estructura 
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metálica reforzada con tensores diagonales confeccionados en ángulos de 
hierro, tiene una longitud de 3.2 rots r:or 3 rots de ancho y en uno de sus 
extremos sustenta un voladizo de 1. 4 rots que sor:orta la tubería de car-
ga y ébccarga a Ji'\ p1ataforma. 
(2) Sistema de Defensa 
Para el atraque y el amarre del rouelle, dispone de 9 
troyas constituidas 
confoX1Tliln conjuntos 
r:or varios pilotes unidos con mordazas 
de 22, 12 Y 8 postes respectivamente. 
de acero que 
El amarre al 
rouell", be eiecLO" (,tI L.r.oyas de Tlli1c},,-¡;-i'\ mmplX''"ti'\R éle varios pilotes uni-
dos con rrordazas éle acero que COnfqrTllélll wl1junLos de 25 y 20 r:ostes .Y?R 
pecti vamen te. 
El rouel,l,e tiene und cd!Jdcidad pi1r<1 recibir bll'I\lefl ('le hastu. 5.00.0 tonela 
das de peso rnue:t;to y 7 rote de calado .. 
(3) Edificios 
La empresa cuenta para sus actividades administrati-
vas f operacionales y de servicios f con un edificio en bloque de ofici-
nas, bodega de repuestos y surn:i.nistJ;o$. 
- Un edificio de procesamiento, 
- Un edificio para planta de envasado y bodegas; 
- Un edificio de calderas; y, 
- Un edificio para talleres, enfermaría, área social y comedor. 
(4) Instalaciones 
- Un galp5n de dos cuerpos para planta desrront.adora 
de semillas de alg0d6ny la planta de extracci6n r:or prensado; 
- Un galp5n para la planta de preparaci6n y extracci6n de solventes; 
- Un galp6n para lavado de tanq¡,¡es; 
- Un tendal de semillas de algoCk5n; 
- Una bodega de harina; 
- Un cuarto de transformadores; 
- Seis silos de almacenamiento para semillas con una capacidad de 900 
toneladas métrica de capacidad cada uno; 
- Ocho tanques de almacenamiento de aceites crudos con 250 toneladas né 
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tricas de capacidad cada uno; 
Cuatro tanques para alID3.cenamiento de aceites cruCbs con 450 tonela-
das métricas de capacidad cada uno; 
un tan~ dP él] macenamiento de i'lcei tes cruCbs de 1. 200 toneladas rré-
tricas de capacidad; y, 
Nueve tanques de alimentaci6n a la planta de procesamiento de varia-
das medidas. 
(5) Equipos 
Para el ID3.nejo d0 cdLyi:! <le gn-JIlu¡; y semil] as 1 i'\ emp~ 
sa cuenta: 
- Con dos succionamras de granos neU!ll"tticas rr6viles, rrarca NUEID tipo 
GSD 210/150 D; 
- Un transportador de banda de 34 mts de longitud marca SMET élisero TRI 
de 80 toneladas métricas; 
- un eleva<lor de bandas de ángulo variable de accionamiento hidráulioo, 
marca IE-M::NI'E-VITE disero TR2; 
- Un transportador de banda éliseño TR3, de 23,5 mts de longi tud; 
- Un elevad::>r de banda de disero TR4, igual al TR2; 
- 'Iblba de recepci6n; 
- Elevador tipo cadena, éliseño TR6; 
- Balanza autonática de volteo, CB:)NQS tipo G-400; 
- Transportacbr elevacbr TRS; 
- ElevaCbr de cadena TR7; y, 
- Transportacbr de alirrentaci6n de los silos TR8; 
Para el manejo de aceites crums o grasas Hquidas existen las siguien-
tes instalaciones: 
- Una toma de conexi6n para la descarga con una vru. vula de cortes de 
corrpuerta y v<í.lvula check, cx:>n I!l3l1guera reforzada; 
- Linea de transferencia de 6 pulgadas de éliámetro que conecta la toID3. 
del muelle con los tanques de alID3.cenamiento de 186 mts de longitud; y, 
- Sistema de alimentación a los tanques oon cañería de 6 pulgadas de 
diámetro que descarga en cada tanque mediante válvulas de corte, tipo 
compuerta. 
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(6) Seguridad Industrial 
La em¡;:>resa cuenta con un sistema completo contra in-
cendio compuesta p::>r una red de cañerías e hidrantes complerrentado con 
extinguidores portátiles y ~anuales estratégicarrente Ubicados en las -
instalaciones. 
Para su seguridad interna y externa las instalaciones cuentan con un -
buen cerramiento perirreLral de rrollil y vigilancia P<'"nnanente. 
<1. Puertos Pesqueros 
Nuestro Mar Territorial encierra incalculables riquezas tanto 
en recursos vivos cano en minerales. La inrrensa variedad de peces con~ 
ti tuye un factor básico para la a,lirr¡3l1taci6n y expansión de la ind\lStria 
pesquera nacional, que a su vez contribuye a solucionar el problena nu-
tricional, la creación de fuentes de trabajo y al fortalecimiento de la 
economía nacional. 
Si en algún rromento considerar¡ps la tasa de crecimiento de la, poblaci6n 
ecuatoriana, encontrarerros que es sll!ll3l1Bnte alta para un país no desa-
r:r;ollado y pensando en el futu:r;o del país, deducirros que el máxirro apra-
vedlamiento de los recursos del ruar en todos los ca,¡¡pos contribuirá a 
encontrar soluciones más efectivas a los problemas de desarrollo del 
país. 
Tonando en consideración las necesidades presentes y futuras de la po-
blación ecuatoriana es necesario pensar que una infraestructura portua-
ria para pesca es indispensable y por lo tanto de prioridad inrrediata, 
actual.mente el país cuenta con algún tipo de infraestructura portuaria 
para, pesca en los puertos de Es¡¡eraldas y M3nta sin que éstos se hayan 
desarrollado en su totalidad, antes p::>r el contrario sus condiciones -
actuales crean serios problemas a las Autoridades Portuarias ya sea por 
ubicaci6n de navesr p::>r contaminación de conbustible y por los restos de 
pescado que polucionan las aguas de la bahía. 
Si analizarros nuestra balanza de oonercio exterior el segundo p:r;oducto 
de exportación más iJnportante para el Ecuador, únic~te deSpués del 
petr61eo, se constituye:r;on los productos p:r;ovenientes del mar, siendo 
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éste un recurso renovable con sus limitaciones pero no perecible COIlD -
el petroleo, es necesario que los gcbiemos torren verdadera conciencia 
de la irn¡::ortancia de los recursos del rrar de tal manera que dicten polf. 
ticas '1\1P hagan eficiente y racion<u-icen la explotaci6n de los misIlDs, 
siguiendo estrategias q~ e!lTf'lean los nedios del sector pesq~ro, de tal 
manera de lograr un desarrollo integral y arntínico de este sectDr q~ -
es tan irrportante para el futuro de la naci6n. 
Centro de los nedios q~ deberros UescLt:.rollar indudablenente est.iffi los 
puertos pesqueros, infraestructura verdaderanente indispensable para f~ 
!lIento del scctnr ppsquero art.esanal, brindándole Lodas las íaciliddUes 
para optimizar los deserrbarq~s y llB11ejo de los recursos asf wrrv de su 
conercializaci6n y distribución. 
Asi misrro es necesario acondicionar sitios apropiados para q~ las ílo-
tas pesqueras a la vez q~ se resguarden de las inclenencias del mar -
tengan facilidades para el abastecimiento de agua, hielo, corrbustible y 
otros materiales q~ son indispensables para su normal y buen dese!lTf'8ño. 
Igualmente los puertos CCIlD en otros sectores portuarios servirilll de -
mul tiplicadores ocupacionales creando nuevas plazas de trabajo en acti-
vidades que tienen que ver o estilll relacionadas con el sector pesquero. 
Finalmente las instalaciones portuarias pesqueras propenderán a dar ma-
yores facilidades para la conercialización y distribución de los recur-
sos pesq~ros en todo el pafs, dando mayores facilidades para el acceso 
de este producto a sectores que anterionrente se encontraban marginados 
del misIlD. Mteriornente a la década de los afus 70 eristieron inicia-
tivas privadas y estatales para resolver los problemas gtl? la falta de 
infraestructura portuaria para pesca incidfan en el sector pesquero de-
terminantemente. Sin errbargo son las iniciativas de la e!lTf'resa privada 
las que a falta de apoyo estatal han desplegado significativos esfuer-
zos para proveer a sus e!lTf'resas de algún tipo de infraestructura port~ 
ria. 
Es a partir de 1972 en que se e!lTf'ieza a pensar serianente a nivel de 
Gobierno el proveer al pafs de una infraestructura portuaria que pre-
vea de los servicios necesarios que el sector pesquero, ya nencionado, 
¡;equiera rollP base fillldamental para el desarrollo de illla actividade tan 
importante para el país. 
Es a [larti r (le ese aro que se inictan estudios sedos para decidir la ~ 
bicación de los puertos pesqueros que ronforrnarían la ¡;ed de inJ;raes-
tJ;Uctura portuaria pesquera del país. 
Este plan consistía de cuatro fases, la prirrera de búsqueda de mlD!?a'iías 
capaces de poder realizar los estudios y planificación mrrespondiente, 
para la ronstrucci6n de la infraestructura portuaria pesquer.a del Ecua-
dor. 
La segunda fase estaba dedicada al estudio de factibilidad y predisero 
la mis.ma que debería finalizar en 1974 mn illl costo aprox:i.rradc de 600.000 
d61ares, 40 por ciento de los cuales aportaría el BIRF y el 60 por cien 
to el Gobierno Nacional caro contraparte. 
La tercera fase consistía en el estudio y disero final cuyo infome fi-
nal debía ser entregadc en 1979 y cuyo msto aprox:i.madc se estinó en 
560.000 dólares de los cuales el BIRF aportaría con illl 40 por ciento, -
FONAPRE mn el 20 por ciento y el 8Jbierno Nacional mn el 40 por cien-
to corro contraparte. 
La cuarta fase mnsistía en la mnstrucción de los puertos pesqueros, la 
miSIJJa que estaría a cargo del Ministerio de RecurSos Naturales y Energti 
tices, de ese tierrpo, hoy Energía y Minas con illla inversi6n aprox:i.rrada de 
41 millones de dólares para el Puerto de PQsorja y 34 millones de dSla-
¡;es para el de Manta, la censtrucción duraría 36 ¡¡eses. 
Posterio:rrrente se ha considerado por parte de las autoridades del G::bier 
no illl proyecto para la censtrucci6n de obras civilies y portuarias así 
cellP la provisión de equipo e instalaciones para puertos pesqueros en E~ 
rreraldas, Puerto López, Santa IPsa y Puerto Bolívar que actualrrente jun 
to con Manta y posorja son las localidades artesanales que tradicional-
rrente han provisto el mayor poroentaje de pescado fresco al rrercadc in-
terno; este proyecto conterrpla a la Subsec¡;etaría de RecursoS pesqueros 
corro ejecutora del proyecto a través de illla illlidad supervisora, organis 
!lP que se creará para el efecto y cuya misión cencluirá mn la puesta -
en rrarcha de las instalaciones. El plazo de la ejecuci6n no sería mayor 
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a 24 rreses debienCb sujetarse al =nograrna que se elabore para el efec 
too 
lDs costos de construcci6n y equipamiento est!in calculados para el Fuer 
to Pesquero de Esmeraldas en 1'270..0.0.0. d61ares. 
Para Puerto Iópez en l' 20.0..0.0.0. d61ares. 
Para p.1 Puerto de Santa Rosa en l' 450..0.0.0. d61ares. 
Pi') r·a Po 1 I'LlE'x"tn Bolívar un tot.i11 de l' 0.80..0.0.0. d61ares; lQ cual signific~ 
ria un rrullLu LuLul de 5'0.0.0..0.00 <1P' <'M1,ares para el costo de esLos puer-
tos, que junto = el de Manta y PosQJ;ja CXlnforrrarían la infraestructu-
ra portuaria pesquera del EcuaCbr. 
ID m§s sensible para la nacián y para el sector pesquero en general es 
que hace cinCXl años aproximadamente estos proyectos han CXlntaCb CXln el 
financiamiento necesario para llevarlos a cabo, sin errbargo es necesa-
rio indicar y recalcar que la fal ta de decisi6n de los sectores guber-
namentales así corro las presiones originadas por parte de la empresa -
privada para que no se contruya la infraestructura portuaria pesquera, 
han hecho que estos proyectos se vayan releganCb de año en afu , de tal 
manera que en la actualidad estos proyectos no han pasa<b de ser sim-
ples proyectos ocasionanCb gravísirro perjuicio al país en general, y a 
la acti yidad pesquera en particular. 
A continuaci6n me pennitiré hacer un esbozo de los proyectos constitu-
ti vos de cada uno de los puertos artesanales que conforman la infraes-
tructura p::>rtuaria ¡::esquera nacional. 
1) Puerto Pesquero de Esrreraldas 
Las instalaciones del Puerto de Esmeraldas se encuentran lo 
calizadas en la parte norte del Puerto Comercial del misrro norrbre, en 
la Provincia de Esmeraldas y junto a la deserrbocadura del río. Actual-
mente se encuentra funcionanCb ya la bahía con un pequeño rorrpeolas q~ 
dando por construir las roras civiles y portuarias necesarias para que 
funcione =no un puerto específico de pesca. Las obras civiles que se 
J;ealizarían de acuerro al proyecto son las siguientes: 
leo. 
dlLlIILraCb. 
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a) Obras Civiles 
(1) Edificación de galpones para procesamiento y manipu-
(¿) EstrucLuLa paro: 1<1 inGtBlaciÓn elE" mntrol y pasajes. 
( 3) Caseta para guardian. 
(4) Cá~a frigorífica, 
(5) Instalaciones, parE! mi,quinas y para silo de hielos. 
(6) Infri"lp.st:,uctura sanitaria, agua pot.able, teléfonc y 
(7) Obras para el suministro de ccrrbustible yagua. 
(8) Misceláneas, 
b) Obras fbrtuarias a ccnstruirse 
(1) Pasarelas y platafoDlBs flotantes ubicadas en el in-
terior de las cársenas con capacidad para atender simultáneaID2l1te a Cbs 
errbarcaciones. 
(2) Un generaCbr de 60 kilovatios. 
(3) Un equipo frigorífico de hasta 18 toneladas de capa-
cidad a rrás 
(4) Máquinas para producir 10.2 toneladas de hielo por 
día. 
(5) : Silos de hielo ccn capacidad de 5 toneladas cada uno. 
(6) Tres vehículos refrigerados con capacidad de 5 tone-
ladas cada uno. 
(7) Cuatro vehículos isoténnicos de 2 toneladas cada uno. 
(8) Cuatro camionetas pick-up de 1 toneladq de capaciéEtd 
cada una, con 100 congeladcres pqra distriliuirlos en los lugares de ven 
tao 
Para financiamiento corro el país no cuenta con los recursos eccn6miccs 
necesarios se pretende que el proyecto pueda ejecutarse rrediante apor-
tes no reerrbolsables con países industrializaCbs que deseen colaborar 
con el Gobierno del Ecuadcr. El Estadc ecuatoriano corro contraparte ca 
_ 58 _ 
rrerá ron los gastos que demanda la operación de la lmidad supervisora 
de la ronstrucción. 
2) Proyecto Puerto de Manta 
La 10calizaci6n del Puerto Pesquero de Manta es en las áreas 
aledañas al puerto romercial teniendo desarrollado en la actualidad al-
glma infraestructura la cual sería ooIIl"lerrentada pcr el proyecto que a 
continuación se detalla: 
a) OH dL CIviles 
Cl) Edificio de Administración. 
(2) Edificio para venta de pescado fresoo. 
(3) Cobertizo para a:r-t.es de pescadores. 
(4) Sistel1'd de transferencia. 
(5) Tdller purn equipcs. 
(6) Taller para mecánica. 
(7) Espacios para secado y reparación de redes. 
(8) ~aras frigoríficas para atún. 
(9) Especies para estacionamientos. 
(10) Balanza para vehículos. 
(ll) Caseta de guardianía. 
(12) Valla de protección. 
b) Cbras Portuarias 
(1) Muelle para desembarque de pescado. 
(2) Espigones de atraque. 
(3) Muelle para aprovisionamiento de hielo. 
(4) Muelle para aba$tecimiento de rorrbustible yagua. 
(5) Muelle para reparaciones. 
( 6) CINCROLITS. 
(7) Provisión de instalaciones sanitarias, agua pctable 
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y alurrbracb. 
(8) Dragacb del canal. 
3) Puerto Wpez 
El proyecto considera la construcciÓn de obras civiles y -
portuarias así COITO la provisiÓn de equipos para las instalaciones. 
} <"'O " 
alurrbrado. 
a) Obras Civiles 
(1) EdificaciÓn de galpones para procesamiento y rranip~ 
(2) Estructuras para instalaciones de control y pasaje. 
( 3) Caseta para guardián. 
( 4) CáJ:rara de frio. 
(5) Instalaciones para máquina y para silo de hielo. 
(G) Infraestructura sani taria, agua ¡::otable, teléfono y 
(7) Obras para el suqUnistro de coI(bustible, agua y o-
tros misceláneos. 
b) Obras Portuarias 
(1) Construcción de muelles flotantes aprovechando la 
protecciÓn natural que brindan las radas. 
(2) Provisión e instalación de equipos. 
(3) Generador de 30 kilovatios. 
(4) Equipos para operar cámrras de frigorificos hast.a 
18 toneladas de capacidad a más un grado centigracb. 
(5) Máquinas para producir lQ.2 toneladas de hielo por 
dia. 
(6) Silos de hielo con capacidad para 35.5 toneladas. 
(7) Tres vehículos refrigerados con capacidad de 5 to-
neladas cada uno. 
(8) Cuatro vehículos isotérmicos de· 2 toneladas cada 
uno. 
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(9) Cuatro camionetas pick-up de una tonelada de capaci-
dad cada una y 100 congeladores para distribuirlos en los lugares de 
venta. 
la Subsecretarfa de Recursos Pesqueros se encargará de la ejecución del 
proyecto a través de una unidad supervisora, organis¡¡o que se creará p~ 
ra el efecto y cuya misión concluirá con la puesta en rrarcha de las ins 
talaciones . 
ü, ErrIjJH-'Bd Pe3qucril Nacionn 1 EPNA, orqanisIl'D adcri to al Ministero de In 
dustrias, Comercio, lntelj.ldCi61l y Pesca, será OR",ignnOil mmo unidad de 
operación, entidad que recibirá las instalaciones de la Subsecretarfa -
de Recursos de Pesca, los pescadores artesanales, entregarán su pesca a 
EPNA, empresa que luego de eviserar y prooesar la ltI3.teria priHId proce~ 
rá a enhielar y transportar los p.loductos para oomerciali7ación en fres 
co a los mercados internos, para lo cual contará con centros de distri-
bución en las principales ciudades del pafs. 
El proyecto deberá ejecutarse en un plazo no l1l3.yor de 24 meses debiendo 
sujetarse al cronograJ]la qtJe se elaborará para el efecto. 
El costo total se calcula en l'20Q.000 d61ares. 
Actualmente el país no cuenta con los recursos econ6micos necesarios 
para l,a financiación del proyecto por lo cual se pretende que éste se ~ 
jecutará mediante aportes no reerrbolzables de pafses industrializados, 
que deseen colaborar con el Gobierno ecuatoriano, el país corro contra-
parte oorrerá oon los gastos qtJe demande la operación de la unidad su-
pervisora de la construcción. 
4) Proyecto Puerto Pesquero de Santa lbsa 
El proyecto de oonstrucción del Puerto PesqtJero en esta le-
calidad, considera la oonstrucci6n de ob:¡;-as civiles y pOrtuarias asf co 
!lO la provisión de equipos para las instalaciones. 
a) Obras Civiles 
(1) Edificación de galpOnes para procesamiento y manipu-
l,ec. 
(2) Estructura para instalaciones de control y pasaje. 
(3) Caseta para guardianía. 
(4) C§mara de frigorífico. 
(5) Instalaciones para máquina y para silos de hielo. 
(6) Infraestructura sanitaria, agua potable, teléfonos y 
alurrbrado. 
(7) Obras para el suministro de oombustible, agua y otros 
roiscelfuleos. 
h) Cbras Portuarias 
El proyecto considera la o:;>nstrucdÓll (\", mocHes flot¡;¡n-
tes aprovechando la protección natural que brinda la rada. 
(1) Un ger~rador do 60 kilovatios. 
(2) Equipos para operar cáJ:¡aras de frigoríficc de hasta 
18.0 toneladas de capacidad a más un grado centígrado. 
ladas cada uno. 
dad cada una. 
de venta, 
(3) Méiquina para producir 10.2 toneladas de hielo por d:t:a. 
(4) Silos de hielo con capacidad de 35.5 toneladas. 
(5) Tres vehículos refrigeraoos con capacidad de 5 tone-
(6) CUatro vehículos isoténnicos de 2 toneladas cada uno. 
(7) Cuatro caroionetas pick-up de una tonelada de capaci-
(8) Cien congeladores para distribuilos en los lugares 
La. Subsecretaría de Becw;sos Pesqueros se encargará de la ejecución del 
proyecto a traws de una unidad supervisora, organisrro que se creará @ 
ra el efecto y cuya roisión =cluirá con la puesta en marcha de las ins 
talaciones. 
La Erpresa Pesquera Nacional EPNA organismo adscrito al Ministerio de 
Indus tl;ias, Comercio, Integración y Pesca será designada corro unidad de 
operación, entidad que J;ecibirá las instalaciones de la Subsecretaria 
de )1ecw;sos Pesqueros. 
.' 
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los ¡::escacbres artesanales entregar1ín su ¡::esca a EPNA la miSJ1)a que l~ 
90 de eviserar y procesar la materia prima procederá a enhielar y tran~ 
portar los productos para comercializarlos en fresco en los rrercados in 
ternos para lo cual wnLar:á con =troc de distrihnci6n en las princip!i 
les ciudades del país. 
Para ejecuci6n de la obra se ha calculacb un plazo no mayor de 24 rreses 
debiendo sujetarse al cronograma que se elaborará para el efecto. 
F.l msto total del proyecto incltlyendo las construcciones y el equi.pa-
I(u.en Lu ce estima en 1m monto aproxirrBcb al' 450 .OOQ ú61are3. 
El pais al rrorrento no cuenta con los recursos econ6micos necesarios pa-
ra la realizaci6n de la obra por lo cual se pretende que éste proyecto 
pueda eiecutarse rrediante aportes no reembolsables de países industria-
lizados, que deseen colaborar con el Gobierno del Ecuacbr, éste COno 
conu"aparte correrá con los gastos que demande la operaci6n de la uni-
Clad supervisora de la construcción, 
5) Proyecto Puerto Pesquero de Posorja 
Aunque se ha conservacb la configuraci6n original de la 
dársena del puerto, tal COIIP se propone en el inforrre de factibilidad, 
el emplazamiento y los detalles de las instalaciones individuales se 
han nodificado para tener en cuenta la revisi6n solicitada en el térmi 
no de referencia y las nodificaciones derivadas de los cambios de los 
requisitos de la industria pesquera del Ecuador que surjan de los estu 
dios detallacbs de ingeniería y geotécnica, las rnodificacwones de los 
requisitos de la industria conciernen a la conposición pronosticada de 
la flota con base en POsorja. 
Otra ITDdificaci6n exige una profundidad de dragado de la dársena de ~ 
nos 6.7Q mta por debajo del planO de referencia. 
El complejo puede dividirse en 6 zonas independientes que son las si-
guientes: 
a) Muelle de descarga del ¡::escado y salón de ventas. 
b) Facilidades para reparaci6n de barcos, comprendiencb un 
elevador de barcos, un astillero con dique seco, talleres y muelle de 
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reparaciones. 
c) Un muelle de amarre ron zona contigua para reparación y 
secado de las artes de los pescadores. 
d) Un terminal de suministros de hielo, rorrbustibles y a-
gua. 
el Una zona industrial ql1A inror¡:ore las plantas de ccnser 
vas y de harina de pescado. 
f) Un centro de administración. 
El principa 1 factor que afectd el plan de disposiCl6n dAI cuIIJtllejú et> 
la variaci6n de las característicqs de los suelos. 
Para reducir al mínimo los problemas que pudieran surgir mn respecto 
a cimientos, estabilidades, terraplenes y dragado es necesario reali-
zar las siguientes revisiones, las posiciones del astillero de repar~ 
ción de barcos y el errplazamiento del canal de acceso él 1a arrpliaci6n 
futura de la déi.rsela deberán ser trasnferidas para aprovechar las ro~ 
diciones más favorables de cirrentaci6n para el astillero de repara::i.ón 
existente en la esquina Sur-ü3ste de la déi.rsela. 
AderrÉs es indispensable el carrbio de errplazamiento de los tanques de 
almacenaje y de mrrbustivle de agua que deberán ser ubicados en la fal 
da, de la colina del lado sur del puero los cual reducirá los riesgos 
de asentamiento del terreno y la consiguiente fractura de los tanques. 
los muelles mntarful mn los siguientes equipos: 
- Siete grúa rr6viles de 0.75 toneladas de capacidad a 7 mts de radio. 
- Cua~ grúas rr6viles de l.SO toneladas de capacidad a 8 mts de radio. 
- !:os elevadores rr6viles. 
- Cuatro rrontacargas de l.5 toneladas de capacidad. 
El cos.to total de la obra está estimado en 40'554.552 d:51ares de los 
cuales se requerirá la financiación extranjera por un 65 por ciento ~ 
tal del msto y el aFOrte nacional será del 35 por ciento del costo to 
tal de la obra. 
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6) Proyecto Puerto Pesquero de Manta 
Cbrro se indicó anteriorrrente el proyecto contempla el rea-
condicionamiento del Puerto Pesquero actual, con las llPdificaciones de 
rivadas de los carrbios de los requisitos de la industria pesquera del 
Ecuador, que han surgido desde la preparación del estudio anterior. 
b'n general es Lo oontcmpla la uti 1 i zación oontínua del puerto oorrercial 
actual por parte de los grandes bu::¡ues de pesca de atoo y a la deci-
ción de canbiar el cmplazamientD de la planta. de oongelación y almaoe-
ni'\je de atdn. 
Otra :nodificación oontempla el increrrento de las profundidadeS del ca-
nal (lee eentrada al puerto y a lo largo de los muelles de descarga de pe~ 
cado, hasta =os 5.5 rnts por debajo del plano de referencia. 
IEl puerto se ha dividido en 5 zonas independientes distribuidas de la 
siguiente manera: 
al. Muelles de descarga de pescado rrB.S la correspondiente -
planta de congelación del atoo y almacenes, saloón de venta y terminal 
de hielo. 
bl Instalacion de reparación de baroos que oomprenden el 
elevador de barcos, el dique seoo, los talleres y el muelle de rapara-
ciones. 
c) IDs espigones de amarre detrás de los cuales se encuen-
tra la zona de reparación y secado de las redes de los pescadores. 
dl Un terminal de slJIDinistro de corrbustible, agua y hielo. 
e) Un centro de administración. 
La división anterior permite que cada zona operacional funcione con el 
mínirro de requisitos y oon la mínima interrupción de las actividades -
contiguas y facilita así misrro el oontJ:Ql del tráfico y del llPvimiento 
¿¡el personal. 
El muelle está dotado de los siguientes equipos: 
- Seis grúas rr6viles de 0.75 toneladas de capacidad a 7 mts de radio. 
Cuatro grúas rr6viles de 1.50 toneladas de capacidad a 8 mts de radio. 
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- ]):)s elevadores m5viles. 
- Cuatro montacargas de 1.5 toneladas de capacidad. 
El cesto Lotal de lctS obras ostá e!3til11i'loo en 34'669.983,20 d51ares, de 
los cuales el 65 ]Xlr ciento se buscaJ;"á financiación extranjera quedan-
do el 35 por ciento para financiaci6n nacional. 
7) Proyecto de Puerto Pesquero de Puerto Bolíyar 
El pD,yecto considera la construcción de obras civiles y 
f-X.JL LUI:iLln~ así conn, 1 él provi sión de equipos pdra las ins IAlacionc::¡. 
puleo. 
celáneos. 
a) Obras Civiles 
(1) Edificadones ClP. qal]Xlnes para procesamiento y mani-
(2) Estructuras para instalaciones de control y pesaje. 
(3) Casetas de guardianía 
(4) Ci'imaras de frigoríficos. 
(5) Instalaciones para máquinas y para silos de hielos. 
(6) Infraestructura sanitaria, agua ]Xltable y otros mi§. 
b) Obras Portuarias 
El proyecto conterrpla la construcción de pasarelas y de 
plataforma flotantes ubicadas en el interior de la dársela con capacidad 
pa¡;a recibir sim\.ll tánearrente a dos errbarcaciones. 
cl Equipos 
(1) Un generador de 6Q kilovatios 
(2) Equipos para operar ci'imaras de frigorHic de hasta 
18 toneladas de capacidad a más un g¡;ado oentíg¡;ado. 
(3) Máquinas para producir 10.2 toneladas de hielo p::lr 
día. 
(4) Silos de hielo con capacidad de 35.5 toneladas. 
(5) Tres vehículos :refrigerados ocn capacidad de 5 tone 
ladas cada uno. 
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(6) Cuatro vehículos isotérmicos de dos toneladas cada -
uno. 
(7) Cuatro camionetBs pick-up de una tonelada de capaci-
dad cada una y 100 congeladores para distribuirlos en los lugares de -
venta. 
La SubsecLeLaría de Bccursos Pes'1\)P.IDS se encargar~ de la ejecuci6n del 
proyecLo a tnwés de una unidad supervisora, organisIlDs que se creará -
para el efecto y cuya misión concluirá con la puesta en rrarcha de las -
instalaciones. 
La, operación estará a cargo de la Empresa Pesquera Nacional EPNA, orga-
nismo adscrito al Ministerio de Industrias, Comercio, Integración y Pe~ 
ca, la misma que recibirá lélS instalaciones eJe la SubseC.rcturía de Re-
cursos Pesqueros. 
El proyecto deberá ejecutarse en el plazo no mayor de 24 meses debiendo 
sujetarse el cronograma que para el efecto se elaborará. 
Las construcciones y el equipamiento tienen un costo total de 1'080.000 
d51ares. 
Considerando que el país actualmente no cuenta con recursos econ6micos 
neresarios se requiere que el proyecto deba ejecutarse mediante aportes 
no reembolzables de países industrializados, que deseen colaborar con -
el Gobierno del Ecuador el misIlD que como contraparte correrá con los -
gastos que demande la operaci6n de la unidad supervisora de la construc 
ci6n. 
La planificaci6n de los puertos mencionados está dirigida de tal manera 
de que las capturas provenientes de las flotas privadas, armadores aso-
ciados e independientes sea descargada en dichos puertos en las mejores 
y rrás óptirras condiciones en guarda de la calidad final del producto. 
Esto se produce por efecto del uso de los servicios portuarios los cua-
les contemplan descarga, limpieza, selección, estiba y alrrecenaje. 
En esta planificación los puertos cuentan con su respectivo hallo mer-
cado de subastas de pescado fresco, en el cual se realizan los rerrates 
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públicos de las capturas diarias, puJiendo intervenir directarrente los 
compradores y vendedores, los cuales establecerán el precio del mercado 
de acuerdo con la oferta y la demanda del día. 
IDs puertos actuarán COnD reguladores de precios ya que intervienen eH -
la compra di;:-ecta de los lotes no vendidos en subasta para los cuales -
precisará un precio de sustentaci6n, el miSnD que asegura al pescacbr -
que sus capturas siempre serán adquiridas. 
IDs lotes no negociados, los que excedan de las necesidades del mercado 
o los que Re clPj i1ren en de¡::6si tos, seLán alrru<:elld<.bS en ,,1 !JV'Jrto, el -
que emitirá un certificado de dep:5sito a la vista, el cual podrá circu-
lar OClIX) papel fiduciario en el rrercado de valores. 
La transferencia tecno16gica y la operaci6n industrial y de manejo, se-
rá gradualmente absorvida por el sector privado industrial en la medida 
que sean preparados el personal de los puertos por personal técnico al-
tarrente calificado que operará en el puerto y ddiestrarúll ill personal -
nacional mediante convenios de asistencia técnica. 
En la fase de mercadeo, el puerto contará con una divisi6n especial en-
cargada del análisis del mercado de productos pesqueros y de productos 
derivados del recurso, exámenes de los rrercados existentes y potencia-
les ocméstioos y de exportaci6n y ,de la sensibilidad de tales mercados 
a los carrbios de precios y control de calidad. Se encargará así misrrP 
de realizar él mercadeo en el exterior y abrir nuevos mercados median-
te la promoci6n en ellos, haciendo uso de los canales adecuados para -
tal fin. El puerto contará con su propia producci6n y con los excede!:!. 
tes de la industria privada a la cual se prolIX)cionará en los nuevos 
rrercados además de proteger a los tradicionales con disponibilidad y -
calidad. 
e. Puertos Menores 
Constituyen puertos rrenores o puertos secundarios aquellos que 
J:?Or la magnitud o situaci6n geográfica no tienen gran rrovirniento de tr~ 
fioo rnarf.timJ y su capacidad de carga, su lllIraestructura portUi'\ri a, y 
servicios portuarios, son los mínimos indispensables para su funciona-
miento. Sin errbargo dentro del área geográfica que se asienta son de 
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gran importancia para las poblaciones a las cuales sirven siendo en mu-
chos de los casos el único lugar de salida para la ]?Oblación y para los 
productos que ella produoe. Es por ello que dada su importancia relati,. 
ya pertenencen al sistem> ]'XJrLuario nncional, y aunque nl<J1ffios de ellos 
tienen un régimen específiro para la administración portuaria, indepen-
diente de la Dirección de la Marina Mercante, sin embargo se rigen por 
las Leyes y ReglanBrrLos establecidos para el Sistfoma Portuario Nacional 
y tienen en el Cdpitán de Puerto su m'ixiTffi autoridad para juzgar y san-
cionar las faltas c:orret:idas contra los misrms. 
1) Puerto de San lDrenzo 
Se encuentra ubicado en la parte Noroeste de la Provincia -
de Esmeraldas y su principal acceso 10 constituyen el Canal Iblfyar j~ 
to con el Canal de Lirrones, principales vías de penetraci6n desde el -
mar hacia tierra adentro, a través del delta conformado entre la desem-
roeadura del rio Matajo y Santiago, en el que poderros encontrar las is-
las de San Pedro, Buenos Aires, Chaguaral, Tatabbrero, SB.1,ta R:>sa, Tam-
billo, Manglaralto, La Palrra, Lirrones, que constituyen el Archipiélago, 
rodeado de canales y esteros. 
El Canal Bolívar tiene suficiente profundidad en toda su longitud, exceE. 
to en la barra de entrada, en la cual su profundidad se reduoe a 3.5mts 
en baja marea, lo que ronsecuenternente limita el calado de los buques que 
pueden ingresa al puerto. 
En el año de 1973 se autoriza por el Decreto N2. 1130 del 2 de octubre -
de ese aro, a la errpresa de Ferrocarriles del Estado para que efectúe 
el traspaso de todas las instalaciones portuarias del Puerto de San lD-
renzo al Ministerio de Defensa Nacional. Es por eso que en ese misrro -
aro, la Armada Nacional torna a su cargo, en nonbre de dicho MinisteriQ, 
la administración y rontrol del puerto a través de la Dirección de la 
Marina Mercante y del Litoral. 
a) Facilidades Portuarias 
El muelle del puerto, está ronsittuido por un espigón ~ 
t.álico ron plataforma de madera que tiene una longitud de 80 mts y una 
anchura de 10 mts. El espig6n, puede recibir buques a eada uno de sus 
costados, siendo el lado exterior el más usado, tiene una profundidad -
m"íxima de 6 mts; el lado interior, tiene menor espacio de IlEIliobras y ~ 
na profundidad máxima de 5 mts. 
b) Servicios Portuarios 
El Puerto no tiene en la plataforma, espacio para manip~ 
leo de carga ni bodegas para almacenaje, sin errbargo, cuenta oon un re-
molcador pequeño y una grúa oon un brazo de 5 mts, y una capacidad de 3 
LuneladD.9. 
2) Puerto de Bahía de Caráqu=z 
el pu=rto está ubicado en la orilla izquierda del río O1one 
y su ingreso se realiza a trav68 de un canal de poca profundidad IXJr 10 
cual la navegación se haoe IXJsible úni=te para pe<JI.p.ñas errbarcacio-
nes. 
a) Facilidades Portuarias 
El Pu=rto dispone de dos pequeños mu=lles para lanchas -
que transportan carga y pasajeros ubicados el uno en Bahía y el otro en 
San Vicente, en la orilla opu=sta. 
b) Servicios Portuarios 
El Puerto carece de servicios, debiendo anotarse sin em . 
bargo que el fondeadero de Punta Bellaca, es utilizado ocasional.rrente 
para faenas de carga de exportación, maniobra qu= se torna difícil por 
el rrovimiento de los lanchones debido al oleaje, ya qu= la pequeña ra-
da carece de protección. 
3) Pu=rtos del Archipiélago de Galápagos 
Las is las habitadas disponen de algunas facilidades portua-
rias que facilitan la carga y descarga de los productos básicos que ll~ 
gan desde el oontinente y en algunos casos, de la salida de los produc-
tos que las islas envían hacia el continente, así podemos norrbrar: 
a) Puerto Baquerizo l-breno 
Puerto Baqu=rizo M:lreno, en la Isla San Cri t6bal, el mis 
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rro que actuaJ.Jrente dispone de un muelle municipal que peuni te el acode 
ramiento de embarcaciones medianas y pequeñas y un fondeadero amplio y 
l?J;"otegido para buques de mayor calacb que llegan a las is las trayencb 
cunLJUstible, lIk-¡terialp<; dP. construcción y alirrentos para el consurro de 
la población. Además de éste, existe el muelle de la Base Naval, el 
cual consiste de un espigón oonstrui<b en piedra y oerrentc, que dispo-
ne de cañerías para maniobras de entrega y recepción de combustible y 
agua dulce proveniente de la Isla. 
4) Puerto Ayora 
PueLW Ayoru, en la Isla SAnta Cruz, en el cual existe un 
espigón construicb en oeITEIlto arTIl1ido, el misrro que si rve para la I\B114:. 
obra de carga y descarga de pequeñas embarcaciones , así oorro sitio de 
embarque y deserrbarque de turls Las de loe b\lq\;es 'll,lf! ,ealizan tal ac-
tividad, dentro del Archipiélago. El Puerto dispone de un fondeadero 
que es relativamente amplio, pero que tiene mu::ha influencia de YÍen-
tos y corrientes, lo cual pone en peligro las embarcaciones que pueden 
ser arrastradas hacia los bajíOS o rocas que abundan en la rada. 
5) Pu=rt.o Villamil 
Est§. ubicado en la Isla Isabela en su parte sureste, dis-
pone de un pequeño muelle cqnstruicb en oemento armado qu= posibilita 
el movimiento de carga por medio de pequeñas errbarcaciones desde el 
Puerto hacia los buques fondeados en la rada, que proveen a la pobla-
ción de oorrbustible, material de construcción y alirrentos necesarios 
para su subsistencia. La entrada al Puerto se realiza a través de dos 
canA1es qu= al rrorrento no disponen de balizamiento, por lo cual el in-
greso es riesgoso, pues la rada est§. llena de bajo y rorrpientes, que 
oonstituyen un oonstante peligro para la navegación. 
6) Puerto Velasco Ibarra 
Est§. ubicado en la parte Norte de la Isla Floreana, disl?? 
ne de un pequ=ño mu=lle oonstruicb en oerrento y piedra que facilita 
el movimiento de turistas que arriban a la Isla, así = de la car-
ga necesaria para la subsistencia de la poblaci6n que habita en la I~ 
la. El Puerto dispone de un fondeadero de dimenciones l'"E~ducidas y a-
bierto al mar que condiciona la seguridad de las errbarcaciones al es-
tado del mar. 
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7) Pu=rto de Baltra 
Se encu=ntra ubicado en la parte Oeste de la Isla del miSIlP 
norrbre, dentro de Caleta Aeolian, oonstituye rna excepción ya q1)e cuen-
ta con m muelle al que pueden atracar buques de hasta 70 rots de longi-
tud y 7 rots de calado. El Puerto dispone además de un fondeadero amplio 
y cubierto qu= ofrece un buen abrigo a los buqu=s de turisITD, ¡::esca y -
de otras actividades qu= tienen su asiento en el Archipiélago. 
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CAP I TUL O I I I 
A. IMP0R1'PNCIA DEL SIS'fEMA FDRTUARIO NACICNAL PARA IA SEGURIDAD Y DESA-
RROLlD NACIONALES 
l. POI'ENCIAL ECCNCMICO NACIONAL y SU REIACICN CON EL SISTEMA roRI'UA-
RIO NACICNAL 
IndudableIrente en los pIÓxiInus años gran parte de la" actividades 
rJp 1 i'\ humanidad estariín inrrersas en los 354 millones de Krn2 , que abarca 
C.lllCO gnmé!es océanos y qne a ·su vez se dividen en decenas de llD.l:BS Le-
gionales, que cons·ti tuyen una enorue masa líquida que encierra todo un 
mundo nuevo y un potencial de energía que se agita en los pielagos y PD2. 
l:undidades marinas en ""pera de la iniciativa y desvelo del hombre, que 
roturen sus entrañas, para entregar sus recursos y riquezas en benefi-
cio de su bienestar y desarrollo. 
El mar, lejos de limitar a los Estaros y a SUS actividades, representa -
un bien universal y la más amplia, expedita vía de comunicaciones que de~ 
de tiempcs inrnerroriales, permite a todos los pueblos del orbe el inter-
carrbio de productos, facilita la difusión de ronocimientos y sus cultu-
ras, y cono el m3S grande y universal de los mecenas, impulsa al hCll1bre 
más allá de su frontera marítima hacia un mundo tridimensional y ·fantás 
tico que en el futuro garantizará su misma existencia. 
Esta influencia del mar sobre el hCll1bre del litoral, ha impresionado el 
pensamie.nto del horrbre y sus grandes representantes han recurrido a can 
tjdad inimaginable de planteamientos, para explicar la relaci60 de cau 
sa a efecto, del océano sobre la acción y pensamiento del habitante de 
sus orillas .. 
J:B este proceso particular, la necesidad, se traslada al Estado qll2, ~ 
lID ente social perfeccionado y organizado, visualiza en el mar un cami-
no amplio y natural qll2 no SÓlo podía proporcionar sustento como fuente 
inagotable de alimantos, sino que además signifiCaba la perfecta sinbio 
sls 400 canaliza los esfuerzos del horrbre, en particular, y del Estado 
en general fusionados ron el sentimiento de seguridad que infunde su iQ. 
mensidad; corro medio de vida y corno frontera real, respetable y respe~ 
da. El mar así, desde un principio ha hecho sentir su efecto en la vida 
y destino de las naciones. :'¡;:1 dominio del mar proporcionó a los Esta-
dos con capacidad para refrendarlos, poder, riquezas y una cultura su-
p2rior que los llevó a sobresalir de entre todos, marcando épocas de -
o:r;o caracterfsticas, al mismo tieH[.Xj c¡tJe dcrrUItÓ sobre In población su 
efecto benéfico, como efluvio maravilloso, que del horizonte marítimo 
ascendió, a través de las orillas del = ( hasta alcanzar las más al-
tas cúspides del Estado. 
De los conceptos vertidos debemos considerar al mar CQmo instrumento -
de la YLandeza y ]JUderío (j() las nacion"r" el cual. oet.en¡dnanteI1l2Ilte e-
jerce una influencia geopolítica q1ft es ne<':<=séltiú o:msidarar pn pl p.s-
tuc'!io del futuro de 1m pais, tomado c:qqo Estado. 
Esta influencia está plasmada en las innumerables leyes geopolíticas -
que toman la influencia del mar, (X)® rectora de la conducta de los Es 
tados frente a otros Estados. La historia de la humanidad acorde con 
la geor:olítica, nos demuestra que los pnfses aspiran al dominio delmar 
o por lo rrenos a utilizarlo como vía de intercarrbio con otros paises, 
para desarrollar las rrejores oondiciones a su corrercio y por rredio de 
él, alcanzar el bienestar de su paSs COllD fin ulterior. 
El Ecuador país marítillD po:!; exelencia, dado que su mar territorial, -
es cuatro veces mayor en extensión, que el territorio continental, ha -
despertado, por fin, de un ominoso y prolongado letargo, que le mantu-
vo aislado y presumienclo oomo pais, de una vida intrascendente que lo 
relegaba a los últirros lugares del sex appeal internacional. Sus go-
bernantes volvieron sus ojos al mar y COllD al hijo pródigo, éste le a-
brió sus amplias vías y le dió sus rrejores eleI1l2Iltos para que en poco -
tiempo lograra su transformación. Desde entonces sus naves han enpez~ 
do a cruza¡; las rutas oceánicas, transportando sus prodUctos en el p~ 
ceso económico, de mayor importancia para el pais, no s610 por sí mis-
lfO, sino por la multiplicidad de actividades q1ft genera, con una capa-
cidad social multiplicadora que llega a todos los niveles del país y a 
todos sus rincones. La actividad marítima, que genera Poder .M;rrítimo, 
se rranifiesta igual que éste, por rredio de varios factores que donfor-
man un todo amónico e interrelacionado ,oonstituido por: 
- La Conciencia Marítima; 
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- El complejo Geomarítimo; 
- El Fbder Naval; 
- La Marina Mercante y Puertos (que cnnstituyen el transporte marítimo); 
- El Potencial Eoon6mioo, CientítiCXl y 'l'ecnolóylw; y, 
- La Infraestructura para Aprovechamiento de los Recursos. 
De estos factores tratarerros específicamente sobre el Transporte Maríti 
rro y la Infraestruculra para el Aprovechamiento de los Recursos, oomo -
partR central del tema de la presente tesis, que trata de presentar a -
. la oonslderación del lec;Lor, 10'-< "lu¡r;,nLoa de juiGio Cjw lo lleven a vi 
sualizar en su entera dirrensión, la magnitud de la llnJ,!UL Lculcia que tie-
ne el Transporte Marítimo y la Infraes tructura Portuaria del país, para 
su D::!s=ollo y SeglJridad. 
El 'rransporte Marítimo es un ooncepto muy oomplejo , que engloba oorro 
un sistema únioo interrelacionado y dependiente, al buque caro platafo,l::. 
ma de carga, al mar oomo vía de oomunicación y al Pwrto como puerta de 
entrada a la eoonornía de un país, en sus múltiples expresiones deriva-
das del transporte de nercaderías de importación y exportación, que ~ 
terrelaciona todo un sistema eoon6micn nacional con sus equipos de im-
portadores, expcrtadores, agentes, usuarios, aduaneros, oficinas de oon 
trol, terminales bancarios, embarcaciones, estibadores, y demás siste-
mas operarios de un puerto integrado al sistema de transporte marítirro 
nacional. 
El Puerto así misrro es integrador de otras múltiples actividades inhe-
rentes al queharer marítimo tales corro la industria de la oonstrucción 
naval y las actividades que generan la provisión de recursos materia-
les y oorrQ fuente ocupacional de mano de obra calificada. En el lado 
estatal el,puerto genera servicios que se e$tableoen, en las oficinas a 
. ' 
través delCbntrol de1Tráfico Marítimo, del 'Cbntrol Fbrtuario, de la ~ 
visión y despacho de enbarcaciones, del oontrol sanitario de la PLudus:. 
ción, asignación de cargas, de la asignación de tráficos, de .la segur.!:. 
dad de navegación marítima y otros muchos servicios, muy largo de enu-
nerar. 
Para Ecuador su ubicación en la costa occidental de Sudamérica, no re-
present6 hasta principios del siglo XX una posición ideal para el desa 
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rrollo del transporte rrarítimo. casi aislado de los rentros de atrac-
ci6n millldial durante las centurias pasadas, la apertura del Canal de P9: 
namá, signifi0:5 para el país, la apertura de una nueva dirrensi6n en su 
tráfim maritirro y a tJ:clV~S de él .con el mundo pXh"i.or. 
La mnfiguraci6n topográfica interna ecuatoriana, tarrbié1 influy6 gra~ 
l(l2Ilte p3.ra el desarrollo del país, :,;us espléndidas pero abruptas rronta-
ñilR impidieron la rápida evolución de las Vías de comunicación y el pr~ 
nunciad:> declive de las serranías, hacia las zonas costeras, no tavore-
cicron la iOJ:rCBc.\(ln e10 .LÍon navng"bles, CJup suplieran los caminos que 
pudieran entrelazar los dlterentes seCUJLes de la Patria. 
Sin errbargo en la región costera, carente de grandes accidentes que fa-
vorecieran la cmfiguraci6n de puertos, el Golfo de Guayaquil deStilC'.a -
nítidamente, sin errbargo, corro el accidente costero más sobresaliente, 
no s610 de nuestra costa sino de todo el Pacífico Sur, convirtiénd:>se -
desde épocas anrestrilles, por S\JS características fluviales y marítirras 
en centro de il"radiaci6n de tráfim de cabotaje y de altura para todo -
el resto del pafs. 
La carencia de vfas de penetraci6n desde la costa al interior y de ca-
minos que unieran los distintos sectcres de nuestro litoral, favorecía 
sin errbargo el desarrollo del tráfico de cabotaje y la conformaci6n de 
algunos puertos, corro único nedio de canunicaci6n que sirviesen a las 
necesidades regionales, mas librados únicamen te a la iniciativa pri va-
da. 
Es este sistemo ¡:..t.J.t:tuario, el qua i.ntpP'il durante ciento cincuenta aros 
de vida republicana, el misrro que carrbia definitivamente a partir del 
2 de abril de 1958, fecha en la cual se crea Autoridad Portuaria de GU9: 
yaquil, corro entidad de servicio público y regirren propio, con lo cual, 
parte el rroderno sistema portuario nacional, que fue desarrollando en 
años posteriores, el resto de puertJ:?s del país, tomando cano modelo, el 
de Guayaquil. 
En 1963 inicia sus operaciones para el tráfico internacional, el Termi 
nal Marítirro de Guayaquil, siguienéb desde entonces la Autoridad Por-
tuaria de Manta que se crea el 24 de octubre de 1966 e inaugura sus -
instalaciones en 1969, la Autoridad Portuaria de Puerto Bolívar que se 
_ 7f:1 _ 
crea el 28 de dicierrbre de 1970 e inicia sus actividades el a,f\o de 1981. 
'furo este esfuerzo realiza¿p ¡;ar el país, corresponde al campo del l)e-
carrollo Mi'lyHirro, el misrro que responde a la necesidad nacional de con 
tar con un Sistema FOrtuario integi-ado, acorde en las polfticas de cles~ 
=0110, el increrrento del Tráfico Marftimo y los rrodernos requerÍlJri.en-
tos tecnológicos del transporte. 
Es necesario hacer constar, que para que este sistema tuviera sÓlidas -
hi'\sP,c;, q1l3 permitieran no s610 su existencia, sino su consolidaci6n y 
IuLuro desarrollo, é'ri'l DPCJ2sario contar con una estrucLura legal que-
le proporcionara el marco jurídico, dentro del cual encuadrara sus acti 
vidacles. Es así cano en 1970, el Gobierno Nacional conciente de esta -
necesidad, pranulga la "Ley Gimeral eJe Prertos" y la "Ley de FRgi men ~ 
ministrativo Portuario Nacional", ¡;aniendo con esto la Base Legal para 
el futurc desarrollo del Sistema Portuario Nacional. 
La ubicacién de un puerto ciertamente depende de m61 tiples factores de 
toda clase, tales come la 10calizaci6n geográJ'ica con respecto al corre!:. 
cio interno y externo, la calificaci6n de los sistemas de transporte en 
condiciones de utilización en el área; distancia a loS centros de pro-
ducción y de consU!lD, y otros muchísimcs factores que hacen difícil y 
¡¡¡uy corrpleja la decisi6n para ubicéU" un puerto. 
A, esto se suma que dentro de los considerandos del Sistema Portuario Na 
cional, necesariarrente hubo que pensar que, la dependencia de un. solo 
puerto, debía ser considerado come alt:ara=nte inadecuado y vulnerable, ya 
quP si tol1l3llDS en cuenta las cantidades de los volúrrenes de i¡¡¡portaci6n 
y, ex¡;ortaci6n, no rrenos de un 95 a 98 ¡;ar ciento se realiza por vía ma-
rítirrJa a través del Sistema Portuario Nacional, por lo cual es.te debía 
conte¡¡plar suficiente alternabilidad y eficiencia, para dar al transpo!:. 
te :marítimo la fluides necesaria tanto en tieupos de paz, corro en tiem-
pos de errergencia, conflicto o guerra. 
Estos conceptos obviarrente llevan a establecer un equilibrio antre la -/ 
cantidad de puertos y las necesidades reales del país, basándonos en los 
¡¡¡isrros parárretros utilizados para establecer su ubicaci6n, pero ahora -
mirados dentro del contexto del desarrollo nacional. 
-77 -
La existencia de varios puertos estimul6 la competencia que se refren-
da en general, en la mejora de los servicios para el usuario y la ra-
cionalizaci6n de la carga por puerto, lo cual redunda en una mayor ef~ 
ciencia portuaria y en una mejora sustancidl, en la capacidad de rrovi-
lizar los rubros de exportaci6n e importación del pafs, con beneficio 
neto para el aparato econooco nacional, no s610 en el comercio, sino 
aportanCb además con núcleos multiplicaCbxes de maro de obra, requeri-
das por las innurrerables actividades afines que desarrolla. 
El sal Lo produCido en rnJe3tl,<) ~¡ i LLema portunri (), que a princi.pios de -
la década de los aros 60, no disponia SlilO de tres J.¡¡c1lo'iell Les pucrtoo 
generales, con 9 atracadéros y 2 muelles privados, que mal podrfan ser 
lliJInados cn Con conj1.mto \]n sistema portuario, fue ir:urenso, pues apenas 
dos décadas después el pais cuenta con cuatro puertos generales, con -
veintiun atracaderos públicos, seis privaCbs, dos terminales petrole--
ros, cuatro autoridades portuarias, y dos administraciones portuarias, 
a lo cual habréÍ que afudir, los atracaderos, terminales peh-oleros y 
puertos pesqueros industriales y artesanales, contemplados en los pla-
nes de desarrollo del Sistema Portuario Nacional hasta el año de 1990. 
El Sistema Portuario del Ecuador aderoás contempla la adaptación de las 
instalaciones portuarias a los requerimientos que las nuevas tecnolo-
gfas del tranporte marftirro requieran, asf nuestros puertos están dot~ 
dos de llDdernas instalaciones para el tratamiento de carga conteneriz~ 
da, semireoolque y otros rrétodos que significan adenás infraestructura 
corro para el sistema Roll-on - lbll-off. 
Gracias al rroderno Sistema Pórtuario Nacional la economfa del pafs, 
ha recibido desde su creación un significativo impulso, lleganCb en a~ 
gonos llDmentos a llDvilizar el 95 por ciento de todas nuestras exporta-
ciones e importaciones, pues a no dudarlo por su costo y versatilidad 
el transporte marítirro sigue ocupanCb con mucha ventaja el primer lu-
gar en el mundo. 
A esto se debe añadir que el desarrollo portuario necesariamente nos -
llevó a contar con un sistema de transporte propio y que maneje nues-
tra carga de intercanbio, en cualquier situación de orden internacio-
nal, que nos permita defender los costos finales de los productos de 
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imp::>rtación y eXFQrtaci6n a tra~s de los fletes, que mantenga y arn¡:>lie 
nuestros mercados y que beneficie nuestra balanza de pagos con los fle-
tes generados que en otras épocas iban a manos extrañas. CoIlP dato de 
interés los fletes generados consU Luyen la 8cgundu actividad ecnnómi "o 
del pafs, únicamente superada por el petróleo. 
Finalmentp., podeIlPs decir que un sistema portuario constituye un elerre~ 
to complejo de infraestructura nacional y que es el elerrento clave en -
el desarrollo de un país, pues permite el contacto del hinterland de u-
na rcgión específici-l r (XJJI el mundo exterior Q travé.s dpl intp.rcarrbio de 
productos y servicios, incorporáncble al aparctLo WH8H;ÜÜ illdispensa-
ble al desarrollo econ6mico de una Nación. 
a. Transporte Milrítimo y Sistema Portu;:rrio 
El Transporte MarítirrP se constituye en una activiclad intensa, 
y permanente, impulsa el desarrollo de una naci6n COIlp parte del des~ 
110 mundial que promueve, basado principalmente en el manejo del mayor 
volurren del corrercio mundial, cuyo IlPvimiento por vía marítima se ha ~ 
crernentado de 1.674 millones de toneladas en 1970, alrededor de 3.500 
millones en 1974, y a más de 5.000 millones en 1984, que ha seguido a-
proximadamente el crecimiento de la población mundial, lo cual no es u-
na mera coincidencia sino que es la respuesta a la incorporación, cada 
vez mayor, de grandes sectores poblacionales que se incorporan a m=jo-
res niveles de vida, lo cual indudablemente conlleva una mayor demanda 
de m=jores servicios del Transporte MarítirrP. 
Esto en los últiIlPS ¡¡fus se ha manifestado en una tendencia sostenida a 
lq diversificaci6n de los siterrias de transporte, que responden a la de-
manda del corrercio, con nuevos tipos de buques que obedecen a la búsq~ 
da de mayor eficiencia de las flotas y a los nuevos avances temo16gi-
cos .. 
Cono resultado de este proceso, los puertos han tenido que responder r~ 
pidamente a los nuevos carrbios en los sistemas de transportaci6n, debi~ 
do especializar sus sistemas de carga y descarga, así COIlP los serv:iJ::ios 
complem=ntarios. De esta manera, tarrbién nuestro Sistema Portuario Na-
cional ha sufrido un proceso de IlPdemizaci6n, contemplado hasta 1990, 
en el que se han incluido ampliaciones, mejoras y dotaci6n de nuevos ser 
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vicios/con lo cual el sistema se ha incorporadJ definitiyarrente al tra 
fico mundial, come lo prueban las es ta.dis ticas de carga y naves I)PYi1~. 
zadas por los puertos correrciales ecuatorianos que a continuación se -
indicill1: 
NUMEro 
AID NAVES IMPORTACIG\! EXPORTACIG\! TOrAL 
1980 1964 2'422.122 l' 834.082 4'256.204 
1981 1939 2'698.715 l' 704.770 4' 403. 485 
1982 1890 2'600.513 1'640.680 4' 241.193 
1'181 l553 :<'265,903 l'O~6.S91 3'322.494 
1984 1636 2' 419.789 1'439.697 3'8~9.486 
1985 1753 2'458.136 l'855.6Q3 4' 313.739 
Una breve corrparación de las cifras, nos hará caer en cuentA que los va 
lúmenes de Irrportación y Exportación de los años 1980 y 1985 son simila 
res, mas no es así, el número de naves q1.l8 meYilizaron esta carga tiene 
una diferencia favorable a 1981, de 211 naves q1.l8 tuvieron un prorredio 
de carga de 2167 toneladqs de carga por nave, mientras que para 1985 es 
te proITBdio llegó a 2461 toneladas por nave (fig. W? ). 
Este hecho refleja q1.l8 las naves han mejoradJ en un dJce por ciento su 
capacidad de carga, sea por mejora en sus sistemas de transporte o por 
su capacidad. Los indicadores portuarios consecuenter(alte no indican 
que los servicios portuarios y las facilidades, han mejorado de tal roa 
nera que, han convertidJ a nuestros puertos en un sistema eficiente, ~ 
corde con los adelantos tecnológicos y las necesidades actuales del -
Transporte Máritirro, q1.l8 nos dan un total de 70 horas 56 minutos de p~ 
nedio de estadia por nave, con 54 horas 39 I\lÍnutOS eh trabajo efectivo 
para cada nave y 16 horas 17 minutos libres de faenas a bordo y 2460.78 
toneladas mcvilizadas, con un promedio de 45 toneladas por hora ( fig. 
N.225) 
Estos indicadJres portuarios colocan a n1.l8stros puertos entre los más 
eficientes del Pacífico y por supuesto entre los más rrodemos, con él!E. 
plias perspectivas de mejora en el futuro, para lo cual nuestro Siste 
ma Portuario Nacional tiene previsiones hasta 1997. 
Los tonelajes de carga que noYiliza nuestro Sistema Portuario Nacional, 
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transformado en rubros de exportaci6n e importación significan sobre el 
80 FOr ciento del total del intercarrbio corrercial global del Ecuadcr con 
el exterior, que en el quinquenio 81 - 85 alcanz6 la suma de 21.475 mi-
llones de dólares, de lo cUdl puedc fticilmante (jp(!uci rse, la irrportan-
cia capital del Sistema Portuario Nacional para el Potencial Econánico 
Nacional, no s610 FOr el llDnto de capitales en juego, sino por el sinnQ. 
rrero de actividades complementarias al trasporte marítirro, que este ge-
nera (tig. N-"24). 
lndudilblcIU81LB 'll.l<:' ,,1 ,J..¡jeLo d", ]<1" rlll("VélS tpmoloqías es racionalizar 
las operaciones de estjba, manipuleo y ctlHldUillamicnto, da tal mélnp.rR de 
lograr una estandarización y unitarizacián que permite presentarlas en 
rr6dulos, que agili tan la maniobra de carga, SU fácil localización, su -
seguridad durante el transporte y bodegaje, con lo cual se logra oP~ 
zar los beneficios que el transFOrte marí tirro genera. 
Entre los más interesantes rr6dulos de carga destacan netarrente los mn-
tenedcres, semirremolques, gabarras, y paletas, cuyo uso ha venidc a au 
mentar la productividad y eficiencia de los puertos y naves, que confor 
roan el sistema de Tráfico Marítirro. 
ESto trajo corro resp\Bsta, la adecuación de la infraestructura y del e-
quipamiento portuario, de los puertos, pues, de otra manera oorrían la 
suerte de quedar aisladcs del tráfioo =ít::i.Jro mundial, de los buques -
que contando con las nuevas tecnologías esperaban arribar a puertos, que 
les ofrecieran su capacidad para maximizar los beneficios que genera la 
utilizaci6n de tales adelantos. Las formas tradicionales de transporte 
de carga y estiba a mano de bultos de carga presentaban serias desvpnta 
j as, entre las más importantes, eran: 
- Mayor permanencia de las naves, debidc al manejo manual de la carga; 
- El costo del manejo manual aumenta considerablerrente el costo de o~ 
ración; 
- Los bultos pequenos inducen a da,ñ::>s y rrerma en la carga, aunentando -
los costos de seguro y vigilancia. 
Para superar estas desventajas, las investigaciones determinaron rrejo-
ras en los mátodos que permiten mayor velocidad y rrecanizaci6n en la -
transferencia de los bienes entre los rredios de transporte marítirros y 
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terrestre, y viceversa, así pues diseñaron instalaciones pqrtuarias que 
penni ten cargar y descargar graneles cen al tos rendilJlientos. 
La unitarizacl6n de bulLus llevó a la utilizilr,ión de envases idénticos, 
que facilitaran su manipuleo rrediante ItEdios necánicos, que operan con 
unidades en bloque evitando la diversificaci6n de nedios de carga, fac.:!:. 
litando su flujo y evitanéb el estrangulamiento de movimiento convenci~ 
nal de bul tos pE!queoos, lo qua reprP.sentó mayores rendimientos y neno-
.ces cestos que el sistema fraccionado, todo esto representó la constru::: 
rj ón y uti lizaciÓn de temW:lCl.les eSJ?QclaLi;~dLl<~t:<, (VII platmorrri'", ",qu1-
p::>s y bodegas adecuadas par Cl las nuevas tecnolOJías, así caro organizd-
ciones en tierra capaces de enfrentar la cOIl1?Ctencia de estas innovacio 
ncs, creaneb ntlPVaS fonnas de trabajo dependientes del transporte marf 
tir¡p y la infraestructura p::>rtuaria. 
El transporte moderno i..mplica que las enpresas navieras eligen los ti-
pos de buque que deberán poner en servicio regular sobre una ruta dete!. 
minada, tomando en cuenta las características y volúrrenes de carga a -
transportar, así rorro las condiciones y facilidades de los puertos que 
utili zarful . 
En el caso de los países desarrollados las canpañías navieras, pueden 
influir directarrente en la construcci6n de las instalaciones portuarias 
ar:¡;endando sectores portuarios, en los cuales realizan las adecuaciones 
necesarias, corriendo cen los riesgos que la arrortizaci6n de tales gas-
tos requieran. 
En los países latinoanericanos. el prClC8so es difirente, el Estado, rorro 
en el caso ecuatoriano, realiza todqs las inversiones para proveer las 
instalaciones y los servicios requeridos por las naves p::>rtuarias, lo 
cual significaría ademéis que el dar servicio a varias compañías, con -
diferentes rutas y buques con diversa tecnología, el oontar con puer-
tos que abarquen todas las modalidades del transporte marítimo en vi-
gencia y aún preveer capacidad de manejo de carga para las nuevas te!!. 
dencias 10 cual le oonfiere cierta complejidad a la administraci6n po!. 
tuaria y cierta capacidad de flexibilidad en la modernizaci6n de sus -
instalaciones, so pena de ir perdiendo usuarios al nc poder satisfacer 
los requerimientos, que las nuevas tecnologías del transporte marítimo 
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imponen a los sistemas portuarios. 
Cono ronsecuencia de lo anterior el transporte marítimo influencia dire:::. 
tamenlé! en loa aistemas [Ort\12lrios de la siguiente manera: 
Las canpañías navieras reducen en lo posible el nÚITero de puertos se~ 
vidos en cada ruta y seleccionan aquellos puertos que tengan la más -
alta productividad en términos de toneladas'manipuladas por hora-buque. 
CDmo rcsul tacb, 2l1Cj1IDOS puertos que tradicionalmente contaron ron servi 
cios de clirectoé; WIl el reH lo del munCb, 2lhor:a uti 1 i 7.2ln servicios de a-
limentaci6n en puertos de tr2lnsborcb. Así misrn:J¡ se inicia una COlT\[lP-
tencia entre puertos de un misgno país o dentro de una misma .t'egi6n pa-
ra ser esrogidh por las lineas navieras y adquirir de esta manera la ca 
lidad de puerto de transbordo; 
- Disminuye en general - aun en los puertos de concetracwn y transbor-
do de carga - la cantidad de recaladas de buques, lo que significa r~ 
bajar la demanda por sitios de atraque; sin errbargo, los sitios que se 
utilizan (exoepto para el atraque de gabarras) deben tener una profundh 
dad adecuada para el mayor calado de los nuevos buques; 
- Como rontrapartida de la reducci6n de recaladas, aUItl2nta significati-
vamente el número de toneladas recibidas y errbarcadas durante la esta 
da del buque, lo que exige carrbios profundos en las formas tradiconales 
de operaci6n y de procedimientos administrativos, por parte tanto de la 
autnridad fOrtuaria rollD de las autoridades aduaneras, sanitarias, etc.; 
más aún, ha llegado a ser importante que el puerto pueda funcionar en -
fQrma continua durante la estada del buque. 
La distribuci6n tradicional del eSI?acio portuario no resulta apropi~ 
da cuando se maneja grandes cantidades de carga unitarizada en con~ 
necbres y semirrerrolques. La mayoría de los puertos latinoanericanos -
tiene almacenes de tránsi to y aun de dep6si to a escasos rretros del c~ 
zal del muelle y cuenta con poro espacio pavimentacb y libre de obstácu 
los dentro del recinto portuario. 
Para servir eficientemente a buques portacontenedores y .de autotransbo~ 
cb, se requieren grandes espacios libres tanto en los sitios donde atra 
can estos buques como en lugares rn<3S retiracbs para el almacenamiento -
de los oontenedores y semirrerrolqU2s. En cambio, para manipular pale-
tas que se transportan en bugues de uso múltiple y de autqtransbordo 1 -
así COlTD para recibir y despachar carga transportada en gabarras, los 
carrbios en el uso del espacio fOLtUd.rlo no son t¡m radicales. No obs-
tante, para que un pU2rto sirva eficienteIU2Dte a diferentes tipos de -
buqU2s, en la práctica requiere sitios especializad::Js, según se trate 
de buqU2S portaccnteneébres, de autqtransboréb, de uso múltiple, etc.; 
esta especialización CUlluuce a un bajo aprovechi'lmiento de cada sitio 
de atrdqU2. 
Finalmente, tanto por el volurren de carga manipulaud uULclnLe cnun rocE: 
lada oomo por las características de las unidades de carga qU2 resul-
tilll do las nuevas t.ecnol.ogías, se requiere un grado de mecanización -
fOrtuaria:muy superior al tradicional. Un contenedor, por ojerrplo, b~ 
lo puede rroverse mediante grandes elementos mecanizados, mientras que 
la paleta fue diseñada para ser movida mediante un lTDntacargas peqU200. 
El costo de estos equipos es alto y aumenta aún más cuanuo el pU2rto -
desea servir eficientemente a diferentes sistemas tecnológicos; asimi~ 
lTD, se requiere personal especializado para su manejo y mantención; fi 
nalnente, gran parte sólo funciona sd:lre superficies pavimentadas y li 
bres de obstáculos qU2 tienen suficiente espacio para maniobras. 
2. EL COMERCIO EXTERIOR Y SU DEPENDENCIA DEL SISTEMA PORTUARIO 
En la última década el creciIu:!-ento real del oorrercio mundial ha 
fluctuado en tasas del 8 al 10 por ciento, mientras el transporte marí-
tiTTD en el misrro lapso creció a razón del 16 por ciento, ccntando con-
que parte del incremento oon8.r.cial se dobe al proceso inflacionario mun-
dial, el crecimiento del transporte marítiTTD es mucho más significativo. 
En nU2Stro caso si anal.izarros este transporte en términos de exportaci~ 
nes e importaciones y tqmanéb en oonsideración qU2 este se realiza a -
través de los sistemas portuarios a nivel mundial, entonces poder¡os a-
firmar ccn toda razón, que el Cbmercio Exterior tiene dependencia funda 
rrental y directa del Sistema Portuario. 
Una breve exposición de cifras, nos dará mayores eleIU2Dtos de juicio P90 
ra visualizar lo aseverado; así iniciarerros indicando que principios del 
presente sigl.o, el volurren del oomercio marítirro mundial llegaba a los 
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200 millones de toneladas, para 195Q asoendi6 a 1674 millones de tonela 
das, en 1974 era ya de 3288 millones, en 1977 sobrepasaba los 4000 mi-
llones y para 1984 yeba'saba los 5000 millones. Por estas cifras pode-
mos deducir que li'IS lIDidilOP.s de Transporte Marí tino tarrbién tuvieron lID 
incremento espectacular, sin errbargo a principios de la ék§cada de los -
años 80 se hab16 de desocupación en el sector de transporte narítirro, -
algt.mas corrpañías de largo ancestro y prestigio mlIDdial se vieron en 
graVD peligro (lp quiebra, no obstante en nÚIreros las estadísticas indi-
caban incremento (le carga novilizada, había que buscar pues lIDa respue~ 
ta adecuada a CGte lellÓ¡(l':'lIC¡ y esta 11P<JÓ PTl fOTInil ele innovacionp.s tecno 
16gicdS, en los sistemas (lP. transporte y Cdlya, pUOS laR fqDT\3S tradi-
cionales de estas actividades r habían sucurrbido a ffi3l10S de la carga lIDi 
tarizada en fonna de o:mtenedores, semirrerrolques r gabarras, y otros ~ 
todos, así misrro los sistemas p;:>rtuarios habían optimizad::> el manejo de 
esta carga y tarrbién del granel se<Xl y del granel líquido, para norrbrar 
los m<§s importantes. Así pues bU::¡\les y puertos, manifestándose = lID 
<Xlnjunto s6lid::> e inseparable, habían adquirid::> las nuevas tecnologías, 
que llevaban a refrendar al transporte marítirro cono el rrejor sistema -
de tranferencia de carga, oon un predominio tal, sobre cualquier otro -
sistema, que no acepta parang6n a nivel mundial. 
Es necesario reconooer que muchos factores han de influenciar en el fu-
turo del comercio marítirro mundial, tales como las condiciones económi-
cas generales, el grado de las tensiones internacionales, el valor de 
los fletes, seguros y otros costos adicionales inhe~~ntes al transporte 
maríti!lD, pero las neoesidades de intercarrbio mundial, narcad::>s p;:>r lIDa 
sociedad de consumo que aumenta progresivamente cada segt.mdo, mantendrá 
al ,menos los niveles de crecimiento actuales oon l:endencia a aumentar -
antes que a decrecer, a esto hay que agregar que este crecimiento sólo 
p;:>drá darse si el transporte marítirro y los sistemas portuarios, estén 
en capacidad de movilizar la carga de intercarrbio generada. 
La proyecciones mundiales hasta 1980, preparadas por Alcan Shipping -
Service, para el transporte marítirro están dados por los siguientes po!. 
cen'tajes de crecimiento anual: 
Carga Porcentaje Anual 
Carga CEneral 6.3 % 
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Carqa 
Carga o granel seca 
Petróleo crudo internacional 
Petróleo crudo transbordado 
D2rivados del petróleo 
Estas proyecciones indudablrrente 
Porcentaje Anual 
2.8 % 
2.5 % 
14.7 % 
7.3 % 
deberán incentivar las actividades 
del transporte marfti=, fundaroentalente, en el incre=to de bu::¡ues, 
facilidades portuarias, optimización de los JTétodos de transporte y ma-
nejo de carga, en prop:.nclón dul tJC,>Lc®ntajp m r:recimiPnt.o, corro un CD!íl 
FOrtamicnto sinequanon, de ese conjunto sólido y t-eLHlanente quo herros 
descrito anteriomente corro transporte marftirro-sistema portuario. 
Para el Ecuador, igual que pura el res to de paises del H¡un(}:), es Li.l con 
dición esta dada y ha sido prevista, hasta el año de 1990 corro el ins-
trurren to de desarrollo indispensable par el pafs. Por eso nos permi ti -
rros eXponer criterios basados en las esLadfsticilG que a continuaci6n se 
detallan. 
D2 acuerdo a los Derroteros de Philip Parker King y Bobert Firtroy en 
1858 entraron y salieron del Puerto de Guayaquil 190 bu::¡ms ron 42.913 
toneladas de carga, que significaron exportaciones por el valor de .. 
2 '371.620 pesos e inp::>rtaciones por 2'552.280 pesos. Cien años después 
se crea el 2 de abril de 1958 la Autoridad Ibrtuaria de Guayaquil, paso 
fundaIrental en la creaci6n del Sistema Portuario Nacional, que desde -
ese nD=to se desarro1l6, hasta oontar actualIre!1te con cuatro puertos 
correrciales, veintiun atracaderos, seis pridados, dos terminales petr52. 
leros, cuatro l\utoridacles Portuarias, a los que en el futuro se agrer.§. 
rán los puertos pesqueros indus triales y artesanales, algunos de ellos 
en desarrollo y otros en proyecci6n. 
Para 1965 existia un pequeño su¡::eravit de 44 ¡pillones de dólares corro 
resultado de la Balanza del Corrercio Exterior, en 1971 se había conveE 
tidQ en un déficit de 277,77 millones de dólares, en 1972 gracias a -
las eX[Drtaciones de petróleo este déficit se reduce a 27 millones de 
dólares; para 1980 tenfarros un saldo favorable de 227,50 millones de 
dólares, que pasando a ser deficitario en 1982 con 187,04 millones de 
dólares, yen 1985 pas6 a un saldo favorable de 1.169,4 millones de 
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d51ares, es te rrovimiento econ6mico base fundamental en la vida del pafs 
no hubiera sido ¡:Dsible sino gracias a los servicios que presta el Sis-
tema Portuario Nacional, ¡:Dr el cual se realiza el 95 por ciento del in 
tercanbio corrercldl del Ecuador. 
Es inportante ha03r notar que en el sector de exportación actualmente 
cinro productos priJUarios dominan totalmente nuestro ca.rercio exterior, 
que son en irrportancia: El petróleo, productos del mar, banano, café y 
cacao; correspondiendo 9'783.388 toneladas rrétricas petróleo; 1'638.60, 
él pLoduc\o,., y rrcrcamrídS, 10 que arroja lID gran tota.l eJe 11'638.981 to 
nelada:J m:\tricas tip caLgd <le lél cu.:U el 84.1 por ciento correspunde al 
Terminal Petrolero de Balao y el 15.9 ¡:Dr ciento a 1 as Autoridddes por--
tUqJ;j as. 
IBl rubro correspondiente a productos y rrercaderías, comprende a su vez 
productos agrícolas, en lo'i que casi exclusivamente constan banano, ca-
fé y cacao, L\ue en t6nninos [X)r03ntuales significan el 76 por ciento de 
es te gran rubro, quedando 451. 9 73 toneladas !Tétricas para los productos 
industrializados y I\Brcaderías, constituyéndose, en el m3.S importante, 
la harina de pescado con el 73 por ciento, siguiéndole en orden de sig-
nificación los elaborados de cacao con el 12 por ciento, madera de bal 
za con el 5 por ciento, fibras textiles con el 4 por ciento, productos 
enlatados con el 3 p:lr ciento y otros productos industrializados 3 por 
ciento. 
IB la ccnstancia de estas cifras, tenemos necesariamente que deducir 
la irrportancia del Sistema portuario Nacional, que al movilizar esta 
carga de export<J,ci6n, quP. significa el 98 por ciento de la carga gene-
rada ¡:Dr el Ecuador para su intercanbio col\Brcial, se ccnstituye con -
el transporte marítirro, en el Ij\a,yor y predaninante instrurrento de nues 
tro Comercio Exterior. 
En el camp:l de las importaciones con una ligerísima disminuci6n, sigue 
la misma tónica, porque por el Sistema Portuario Nacional ingresaron -
al país el 92 por ciento de los rubros de importaci6n, que asciendie-
ron a 2' 458.136 toneladas rrétrica, las mismas que en orden de irrportan-
cia correspondie.ron a grandes rubros que a continuaci6n se detallan: 
780.922 toneladas !Tétrica de Productos Minerales y afines que constitu 
yen el 32 por ciento del total; 691.096 toneladas métricas de produc--
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tos vegetales que significan un 28 por ciento del total, 426,288 tone-
ladas nÉtricas de rretales y sus productos que representan un 17 por -
ciento; 401,915 toneladas métricas de productos químicos y afines que 
son el 16 por ciento ¡]el total de las irrport.aciones; 22.934 toneladas 
métricas de fibras, textiles, tejidos e hilos, que constituyen unO.93 
por ciento; 18.767 tnneladas métricas de productos manufacturados con 
el Q.77 por ciento; 18.746 toneladas métricas de rrercarerías y produ~ 
tos varios mn el 0.76 por cip.nto; y, 11.398 toneladas métricad de a-
nimales y sus productos, con e] 0.46 por ciento. 
·En el caso de las importaciones PüL '-'u volurron y vé\10r, al i.qual que 
en el caso de la exportaciones, la importancia del Sistema PorLuario -
Nacional es fundamental para nuetro Cl:lrrercio Exterior, pues :indudable-
rrente tanto en el prirrer caso mrro en el seguntb, esta rrovilizac ,j6n de 
carga de :intercarrbio mrrercial no hubiera sido posilile si no hubiera -
existicb la :infraestructura portuaria adecuada, por eso es indispensa-
ble, COllD se ha hedlo, realizar las predicciones de :interoarrbio correr-
cial futuro y en base a ellas preveer, codificaciones, adecuaciones y 
construcciones en el Sistema Portuaxio Naciona, para estar en capadi-
dad de resolver eficienterrente, los problemas que al transporte maríth. 
rro y sus actividades inherentes puedan ocasionar en el futuro al sis-
tema portuario, tomando en consideraci6n que Cualquier potencia, repe!. 
cutir§ directamente en el equililirio del :intercambio corrercial y todo 
el aparato productivo nacional se resquebrajaría ante la inoperancia o 
inpotencia del sistema portuario, para manejar la carga generada, ha-
cia los centros de consU!ID externo. 
3. EL SISTEMA POR'lUARIO NAclCNAL COM:) FACI'OR MULTIPUCAWH DE TBABA-
JO 
En la tíl tima década el ri tr¡o del desarrollo del Ecuador, :induda-
I(l2l1te, se ha acelerado, los sectores de la producci6n tales COIlD el de 
la industria y dentro de ella, el de la construcci6n, el canercio la -
prestaci6n de servicios y aún el sector agrícola que decreci6, son en 
mnjunto causa de esta actividad que ha generado desarrollo para el -
país. 
Analizando sector por sector, teneIlDS que la :industria nacional es al-
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tarrente dependiente de la im¡::ortaci6n de ooterias primas, las mismas 
que prponderantemente se movilizan a travésdel Sistema Portuario Nacio-
nal y tienen como Gltioo destino, los grandes centros de distribución del 
país que son c;uayac¡ull y Qúi to Y en ffi'enor proporci6n Cuenca, que al mis-
rro tiem¡::o concentran la mayor parte actividad industrial, por otro lado 
ha desarrollado las vías de oomunicaci6n que unen estos centros con el 
resto del país, lo cual además ha favorecido el desarrollo del transPQr-
te te.ues I:l-e. 
t:l LtJur·· t <. i" nacional so nutrP op10Q. 000 toneladas de productos acabados 
que ingresan al país a través del SisLcma Portuario Ni'lr.1onal de los cua-
les más del 50 por ciento son para oonsurro de la provincia de Guayas; 38 
por ciento son para la provincia de pichincha y el 15 por ciento, para 
el resto de provincias; las dos prirrero norrbradas, se contituyen en los 
mayores centro s de distribuci6n del país dentro de sus áreas OP. influen 
cia, lo cual de por sí genera actividades que crean fuentes de trabajo -
de todo tipo y a todo niveL 
La prestaci6n de servicios es un sector de la producci6n nacional, en el 
cual, más ha incidido el desarrollo del Sisteoo fbrtuario del país, PQr-
que el eficiente manejo de un puerto exige, que a ®s de las facilidades 
portuarias, se implementen otro tipo de facilidades que agiliten la rrovi 
lizaci6n de la carga, entre las cuales deben considerarse tanto servi-
cios de carácter públiCO, =ro del sector privado. Entre los primeros -
deben CDnsiderarse, las aduanas que capacitan al Estado el cebro de irn-
puestos, del eficiente desempeño de este organisrro depende la rápida -
desaduanizaci6n, requisito sin el cual la carga no puede salir de los p~ 
tios portuarios incidiendo directamente en los CDstoS finales de la car 
ga, este proceso se sigue en la entrada y salida de la carga al puerto. 
Junto a este organisrro trabajan la delegación del Banoo Central y dele-
gaciones de los ministerios que tienen que ver con el intercarroio oomer 
cial al que resPQnde la carga, la presencia de los cuales aumenta la e-
ficacia del puerto en cuanto se refiere a permanencia de la carga de im 
portaci6n y exportaci6n en las instalaciones portuarias. 
I:entro de los servicios deben considerarse tarrbién los que prestan los 
obreros protuarios, los estibadores, los guardias de seguridad, el per-
sonal administrativo de las Autoridades fbrtuarias, Agentes Afianzados 
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de Aduana, transportistas terrestres, lanmeros, bra02ros, estibadores 
. , 
sucursales bancarias y diferentes subocupaciones, que ronvierten a un 
puerto en el complejo más completo de fuente de trabajo, tanto por la 
cantidad de empleo generado, CUaIlW pur la cu.untfa de los recursos y -
capitales, movilizados a través del Sistema Portuario Nacional. 
El trabajo de Investigación presente, no contempla los cuadros de las 
diversélC organi7.i'lciones sindicales para visualizar la cuantfa del per-
sonal involucracb, porque dentro del presente estudio, es uno de los 
tantos pUIlWs trill:i:ldub, qtll"' l"rtiendQ invortancii'L pi'lri'l el Sistema POr-
tuario, deben ser objeto de investigaciones y ébLudio en los ci:lJl1[Ds -
pertinentes, so pena de convertir al presente 'trabajo de Inves Ligaci6n 
Inclividual, dada la mmplejidad del Sistema Portuario, en un extensfsi 
lID volurren que compendie todas y cada una de las actividades inhp.ren-
tes al sis t.erna. 
Con repecto al sector agrfcola, el Sistp.ma Porturio es, como heoos an~ 
li zado en tocbs los ac:§pi tes anteriores, el ¡redio por el cual se cana-
lizan todas las exportaciones del sector, de tanta impcrtancia para 
la economfa nacional, COrrP que del total del tonelaje de exportación -
del Ecuador 1'855.603 toneladas mátricas en el año 1985; 1'439.754 to-
neladas corresponden a productos primarios pertenecientes al sector a-
grícela y son en su orden de inportancia: Banano 86 por ciento, café 
6 por ciento, cacao 4.9 por ciento, plátanos verdes 2.5 por ciento. 
Como podemos ver claran:l2l1te, la producción agricola del pafs se movili 
za a través de los puertos nacionales, excepto una pequeñísima parte -
en vol\.llTl2n y valor, que se exporta por vía aérea. 
La existencia de puertos dotados de las facilidades adecuados para el 
l]Qyir(¡iento y errbarqm de los mencionados productos, censti tuyen un in-
centivo para productoresy exportadores, promoviendo adem:§s las acti 
vidades complementarias a los sectores agrícola y de exportaci6n, así 
como un sinnGmero de otras actividades que sirven de nexo o dan servi-
cio para el Sistema Portuario, tales como el transporte terrestre que 
IlDviliza los productos desde los 02ntros de producci6n hacia el puerto; 
el transpcrte de gabarras que cumple idéntica funci6n; las cartoneras, 
cuyo TIByor incentivo constituye el errbalaje del banano de exportaci6n; 
I 
la cordelería nacional para saces de café y cacaO; las fábricas de p~ 
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letas de madera para la movilizaci6n de la carga; las empresas de con-
tenedores; los braceros y estibadores, asf caro sinnúm2ro de subemple-
QS que forman parte de la actividad portuaria. Si a esto sunanos el -
rnistlD trclIlsportc nnrftirro '1uP. COllD herros observado cenforma un ronjun-
to ron el Sistema Portuario, más todas SUS actividades inherentes, en-
tonces tendremos una visi6n cempleta de cerro el Sistema Portuario es -
un factor de trabajo, que pcr su cemplejidad, pcr su magnitud, divers~ 
ficél,ci6n y su significaci6n pat;a la ecenoooa nacional, se ronstituye -
en el sistema de trabajo más cempleto del pafs. 
Capitulo aparte HBLeu"l1 los tenninalAR [lPtrolp.ros de Balao y La Liber-
tad, sobre todo el de Balao, pues por sus instalaciones se exportan .. 
9' 783. 388 toneladas rrétricas de petroleo crudo, que censtituye el ma-
yor volumen de exportaci6n, 84 por ciento de todas las exportaciones 
ecuatorianas, las mismas que ca\JSél la mayor entrada de divisas del pafs. 
Este terminal junto a la Refinerfa de Esneraldas ha censtituido un -
verdadero polo de clesarrollo pa.ré\ la provj ncia, peleS han prorrovido 
gran cantidad de actividades de todo tipo, a las mismas que se han su-
mado actualmente las generadas por el P\.lerto de Esrreraldas, que tienen 
verdadera significación para el futuro cerro fuentes de trabajo, por si 
rniSllDs y por las actividades cornplenentarias que generan. 
Cape señalar tarrbi<ill que el sector pcrtuario de Esneraldas, centempla 
en los pr6xirros aros el desarrollo de una ZDna Franca, como parte cem-
plenentaria del puertc y cuyos abjetiws son: 
- Atlmentar la capacidad operativa pcrtuaria; 
- Atraer n\.levas tecnologfas industriales para capacitación de técniros 
nacionales; 
- Aliviar la congesti6n de las bodegas pcrblarias y el flUlO de nerca-
derfas; 
- Fomentar el desarrollo indusb,:i.al de productcs para la exportaci6n; 
- Aunentar el ingreso de divisas; 
- Crear nuevas fuentes de trabajo; y, 
- D?sarrollo de actividades CDnerciales e industriales CDnexas a la ZD 
na Franca. 
1bdo lo cual constituye un futuro promisorio Pélra toda la provincia y 
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el §rea de influencia que se está desarrollando y se increrrentará indu 
dablerrente en los afPs venideros. 
Por toCb lo expuesto Rnt.eriorrrente en té.rm:inos reales y muy apreciables 
el Sistema Portuario Nacional se ha constituiCb COllP uno de los rrejores 
instruJrentos de desarrollo del país, pues se han convertiCb en verdade-
ros polos de desarrollo que han irradiado su efecto benéfico principal-
rrente en sus áreas de influencia y en menor grado en el resto del país. 
Las actividades inherentes al sistema y las complementarias han genera-
do ±ucntu¡; ele tr<\biljo c¡uc abarcan todo el esppct:ro del aparato producti. 
vo nacional, elevando ",1 nivel socio-ewnúmlcu <l<:; (J-wlldes sectorc" rlP -
la población de una manera que no tienen parangón en el país. La im-
portancia del rrDvimi Fnto portuario, ooincide neoesariam2nte con los ma-
yores asentamientos poblacionales en la oosLa, pues constituye un espP.-
cial atractivo que genera el éxoCb de grupos poblacionales desde áreas 
com rrerores inoenthTos hacia las zonas de influencia portuaria en busca 
de fuentes de trabajo que escasean en sus lugares de origen. IDs casos 
más notorios en el pais son Guayaq¡p.l y Puerto Eolivar y sus áreas ale-
dañas que han sufrido oon todas sus consecuencias los aUm2ntos poblaci~ 
nales más grandes del país, especialemnte el conjuto conformado por Fue!: 
to Eolívar-Machala de acuerdo al últirro sens;:> (datos de 1985), llega a 
convertirse en el teroer oentro poblacional del Ecuador, sobrepasando -
con alguna amplitud a Cuenca tradicionalm2nte la tercera ciudad del país 
y centro de desarrollo industrial del Austro. 
IDs dos ejemplos citaCbs no hacen más que refrendar con hechos, los con 
oeptos vertiCbs anteriorrrente. 
En el futuro los estudios .realizaCbs sobre las previsiones de rrovimien-
to de carga a través del Sisterra Port\1ario Nacional aseguran el creci-
miento de estos polos de desarrollo, lo cual significa que las activida 
des portuarias y las oompleIT!2ntarias aUm2ntar~ a un ritmo promedio del 
10 por ciento, que implica la creación de nuevas plazas de trabajo, m~ 
teniendo los inoentivos ocupacionales de las ;3reas portuarias y sus á-
reas de influencia. 
4. EL SISI'EMA PORIUARIO NACICNAL y lA SEGURIDAD Y DESARROLLO 
La importancia que tiene el Sistema Portuario Nlcional corro se ha 
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derrostracb a través del presente Trabajo de Investigaci6n, convierte, 
indudablerrente, a los puertos en area.s de gran interes nacional y au-
tom:3.ticamente son cbjeto de la Seguridad Na:cional. 
Sin errbargo, es conveniente analizar esta conclusión deteni&lmente a 
fin de poder det.erminar las implicaciones que tiene el que constituyan 
objetivos de Seguridad 'Nacional, pues W1a vez definicbs cono tales 
., 
es necesario la aplicaci6n scbre ellos de.la Seguridad Nacional a tr~ 
vés de una planificación adecuada de tal Inanera que se garanti ce su 
('xi st0ncii'l y S\l desarrollo de acuercb a los intereses nacionales. 
D:lsde p.l punto de vista geopol ,[tico los puert.os signl±ican la pLk!.l Ld 
de entrada y salida para la vía más arrplia y antigua del mundo, el 
¡par, oon la cual lus Estados han establecido relaciones con otros Es 
tams y han manifestacb su poder llevando sus banderas, sus culturas, 
su oomercio, y su influencia de un confin a otro confin de la tie.t:ra, 
pll2S el bli11P que parte de un puerto nacional y ondea su pablel16n, 
es un pedaso de territorio nacional, por su extraterritorialidad, que 
se hace a navegar y lleva la presencia de la patria a los mares y puer-
tos a donde arriba, convirtiéndose en vehículo de civilizaci6n, cultu-
ra, corrercio y de progreso. Para muchos pueblos a través de la histo-
ria, el puerto y el b\Xjue han constituido la puerta y el 6nico rredio 
de expansión espiri·tual y manterial que les ha fermitido ampliar sus 
frqnteras hacia el horizonte oceánico y proyectar su imagen el las más 
lejanas tierras" 
A nivel Estado, el puerto a signHicado centro de irradiaci6n de infl~ 
encia, ,>ennitiendo la coffiW1icación entre puntos de la costa, a falta -
de vías de oomunicación terrestre y posteriormente ha desarrollacb es-
te tipo de vías, para unir el núcleo vi tal Y su hinterland con el mar, 
que en el case de los países roarítimos, a .sido el-<factor prepcnderante 
de desarrollo y ampliaci6n de fronteras marítimas. 
Iksde el pun·to de vista estratégico son los terminales de las líneas -
de comunicaci6n marítima y por ello se constituyen en objetivos estra-
tégicos de capital importante para la defensa y el ataque. Si crncep-
tuarros inexistente la autarqufa aún en las grandes potencias y exist~ 
te la defendencia de todos los países incluidos los rrediterráneos, del 
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trans¡::orte marítirro, que ¡::or su capacidad de carga, :flexibilidad y ver-
satilidad se oonstiruye en el medio de transporte preponderante a nivel 
ml)l1dial, es fácil entonces determinar la importancia que los puertos 
tiene para el Poder Naciunill, a trnyés de los cualp,o; se nutre y :fortale 
ce en tiem¡::os de paz y PlEde mantener todo su esfuerzo en tiempos de 
guerra. 
DeS<1P. t.iel11¡X)s inmerroriales el bloqueo de los puertos ha Significado, el -
blcx:¡ooo de la nación y la existencia del Poder Naval se justi:fica sólo 
por ln C3Xü,LencJi¡ <](, la Unens m ComunirRdones Marítimas, cuyos terrnh 
mües son los puertos, entonces cualqule.t cs[uezo del Ibder NRr10nRl -
par su Seguridad es altamente justificable,necesario e ineluctable, pues 
oonsti t:nye la seguridad misma del Estado. 
!:esde el punto de vis tu económico, hp.mos analizado ya la importancia que 
tiene el Sistema Portuario Nacional para el país, ya qt:e a través de los 
puertos se moviliza todo el esfuerzo del aparato productivo nacional ha-
cia el exterior, y así misrro, a trav~s de ~l, se recibe el mayor caudal 
de insumos para el país, OO!\D lo demt:estran las cifras plEstas a oonoc.:!:. 
mien to en las páginas anteriores en forma escueta pero muy clara y que 
detalladamente se plEjen examinar en los resúmenes de estadísticas por-
tuarias presentadas en el Anexo B, Estadísticas; entonces es Eacil oom-
preder que los puertos se oonstituyen en objeto ineludible de la Segur.:!:. 
dad Nacional. 
!:el factor económico ¡::or su incidencia directa en el canpo social en:fo~ 
remos al puerto corro :factor pro¡::onderante en este campo, oorro generador 
de fU2ntes de trabajo presente y fut\J.ro, asunto ampliamente tratado en 
su oportunidad, pero qt:e es necesario resaltar por la il11¡X)rtancia que 
tiene en amplios sectores 
ct:encia lógica, sujeto de 
cionaL 
de la población y por esto misrro oorro oonse-
~ 
la más alta priorización para la Seguridad N~ 
Indudablerrente que después de los expresado a través de todo el prese!:!:. 
te nurreral, el nivel ¡::olitioo debe tener una oonciencia clara de la im 
portancia que el Sistema Portuario Nacional tieen para el país y por e-
llo debe establecer claros oonceptos de política nacional qt:e a su vez 
establescan las ¡::olíticas de Seguridad y !:esarrcllo rrelS adecuadas, de 
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tal manera que garanticen la existencia presente y futura del Sistema -
Portuario Nacional en las mejores condiciones para los intereses nacio-
nales. 
Desarrollo y Seguridad forman para una naci6n, un conjlIDto inseparable, 
que debe equilibrarse de acuerdo a los interses del país, por lo cual 
debenDs establecer, al Sistema Portuario Nacional, dada su irrportancia, 
roIlD objeto del Desarrollo Nacional. En este aspecto herros de afinnar 
que a partir del aro 1958, esto ha sido lIDa realidad que fue tomando -
cuer¡::o y que el CUlO l'{j() dió d !JclSU <.1elin1tJ. vo hada el dE\9é1ITo110 to-
tal e integral a trav~s de un plan de desarrollo firme y aclecuacb, que 
con pasos seguros a ido implen:entillldose, respaldado por lID cuerpo de 
leyes, que le ha dado consistencia y personalidad propia. Cabe mencio 
nar que el 6ncio renglón,que no se ha currplido, ha sido el oorrplejo de 
Puertos Artesanales Pesqueros, los misrros que contando con financiaroien 
to no se han hecho realidad por la o¡:;osición, lIDas veces subrepticia y 
otras veces abierta de la errpresa privada, la misma que ha visto lID gr~ 
ve peligro para sus intereses particulares, la existencia de puertos ~ 
tesanales pesqueros, qw popUlaricen las posibilidades de pesca y su 00-
rrercializaci6n, tal cual COIlD constan en la planificación del corrplejo 
de puertos artesanales pesqueros y es necesario hacer incapie que en e~ 
te aspecto el poder político ha sido más ~il que el poder eronómico 
de la empresa privada. 
'Ibdo este p:mgrama responde a la necesidad de contar con lID Sistema R:>r-
tuario Nacional integrado que responda a la políticas de desarrollo con-
secuentes con los requerimientos planteados por el increrrento del tr~' 
te marítimo y la nuevas tecnologías del misIlD. 
Este concepto ha sido mantenido a través de todo el proceso de impleme~ 
télci6n, gracias a la 'decidida inte~ención 'de la Armada Nacional laéual 
por medio de la Direcci6n Nacional de Puertos, organisrro dependiente de 
la Direcci6n de la Marina ~'ercante a mantenido lID estricto rontrol sobre 
el Plan de Desarrollo Portuario, de forma que este ha tenido lID proreso 
consistente, adecuado y equilibrado de tal manera que podeIlDs decir que 
al IlDmento se encuentran cubiertos los requerllnietos planteados por el 
rroderno transporte marítirro y aún rrás, el plan oonterrpla OJbrir los fu-
turos requerimentos hasta el aro 1990. 
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En los planes de desarrollo ]X>rtuario, mucho ha tenido que ver la toma 
de conciencia marítillB, ]X>r parte del nivel pclitico y de la población 
en general, para lo cual hay que destacar la labor decidida de la ATIna 
da Nacional quien atLdvés de todos BUS orgi'\n1SllDS a influenciado deci 
soriamente, desde los más altos niveles gubernamentales y regionales -
hasta los niveles de ejecuci6n, para convertir este plan en uno de los 
escasos planes de largo alcance a nivel nacional con continuidad y ej~ 
cuci6n. 
Es necesario exp:Jllp.rWrrbi6n qoo es prPon1pi'\nte, que a pesar de lo a-
firmado =no una realidad llleludible, el tjue r::esarrollo y SP<]\ 1,1 Oi'\O 
fonnan un conjunto inseparable y paralelo que se haya desarrollado el 
Sistelffi Portuario Nacional sin que se haya plé\J:1ificado su Seguridad 
Directa, pues la Seguridad Indirecta la proporciona la ",xistencia del 
fuder Naval. ws puerto carecen de un sistema de defensa lo cual les 
convierte en objetivos faciIrrente vulnerables, constituyéndose en una 
debilidad que debe ser subsanada en forma prioritaria y e.n el menor -
tiempo posible, dada la irrpJrtancia que reviste el Sistema Portuario 
Nacional para los intereses nacionales. 
Se expres6 anteriormente que desde tiempo i.rmerroriales el bloqueo de -
los puertos significO' el bloqueo de la naci6n y no cabe duda, que aún 
en los actuales rromentos, las costas adversarias sean siempre objeto 
de gran irrpJrtancia y decisiva influencia en la planificaci6n de la 
gue=a. 
A oontinuaci6n me permitire hacer un pequeno esquellB de las .acciones 
previsibles por parte de un enemigo pctencial, para luego enurrerar las 
acciones defensiva propias: 
a. Acciones Previsibles pqr parte de un enemigo potencial 
1) Minaje ofensivq con subl1l3XinQS, unidades de superficie o u 
nidades aéreas; 
2) Ataque con unidades de superficie, unidades aéreas o unida 
des subl1l3Xinas a unidades de defensa de costas; 
3) Borrbardeo naval enemigo contra costas propias; 
4) Operaciones anfibias enemigas en costas propias; y, 
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5) Operaciones de sabotaje. 
Cualquiera de estas acciones puede realizarse directarrente contra los 
puerLos o en costilC dentro de su !\rea de influencia que les afecten 
rinos¡ 
b. Acciones defensivas propias 
1). patrullaje antisubmarino y exploraci6n con unidades de supe!: 
ficie antlswmdrinas, unidades a~reas antisuhmi'lri nas y subma 
2) Neutralizaci6n y/o destmccl6n de unidades eJe ¡;u¡Jerficie, ';l1l!2. 
marinas y aéreas que signifiquen amenaza a las unidades de de 
fensa de costas, puerto o áreas vitales de costas. 
3) Barrido de minas con unidades de superficie, ltelicópLeros o 
grupos especiales; 
4) Alarma terrprana con unidades de superficie, submarinas, aéreas 
o sistemas de radar de alarma terrprana; 
5) Defensa de costas con sistemas de baterias de cafunes y ame-
tralladoras de doble pro]Xísito, (incluye directores de tiro 
con radares) ; 
6) Baterias de misiles (SA!1 y SSM); y, 
7) Acciones aerotácticas de apoyo a la defensa de costas. 
Del rápido esquema de acciones defensivas, podenos visualizar que exis-
ten áreas especificas de responsabilidad para cada una de las fuerzas ar 
madas y otras que son corrpartidas, pero todas las acciones deberán ser 
dirigidas y controladas por un solo comando operacional que a nuest.J::O P.§l:. 
reoer, por las áreas marítimas yue involucra, debe ser el Comanoi'lntF. del 
Teatro de Operaciones Marítimas. 
Cbnsiderando a la unidades submarinas y aéreas, por sus cualidades ',las -
mayores arrenazas para nuestaras áreas vitales y estratégicas, la planif~ 
caci6n deberá considerar la priorizaci6n de madios para neutralizar y/o 
des.truir estas arrenazas, cosa que no significa descuidar cualquier otra 
arrenaza, pues debiendo tener en cuenta que los madios disponibles son -
sierrpreirsuficientes la aplicaci6n del principio "de la economía de fuer 
zas" nos obligará al ma jor uso y distribuci6n de los misrros. 
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Este análisis aunque breve por el alcanre del Trabajo de Investigaci6n 
Individual a cubierto a mi parere¡;- el tema, debiendo finalmente ma vez 
más insistir en la importancia del Sistema Portuario Nacional, de allí 
que se u.lllvlerta includiblprrPnte en ob"ieto de la Seguridad y C'esarrollo 
Nacionales, así corro sujeto de sus políticas estrategias y acciones. 
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CAPITULO IV 
A. PU-IN DE DESARROLLO PORI'UARIO NACIONAL y SUS PERSPECrrVAS PARA LA SE-
GURIDAD Y DESARROLLO NACIONALES; 
Es indudable que el Sistema Portuario Nacional ha constituido la res-
puesta ordenada y adecuada para las necesidades del país, pues ha inte-
grado tanto las aspiraciones regionales cano sus requerimientos, de tal 
manera que el desarrollo portuario surgió de múltiples estudios que se 
CuIlcretl1ron pn Hné! [.0.1 ítir:é! r:oor<linadora, sustentau6 en un cuerpo de 
leyes, que Ip oi6 cunslsLer¡(üii y personalidad, distingl1i¡$nnosp nit.i.da-
mente, cano el plan mejor concretado del país y que por su significaci6n 
y magnitud no tiene pmüngón a nivel nacional. 
La planificación contempla puertos =nerciales, petrole:ms y artesa-
nales pesque:ros, tonando en cada grupo las previsiones conside:randu liis 
posibilidades de importación y exportación del país. 
Las exportaciones se han estudiado tonando en consideración los niveles 
probables de producción, me:rcados existentes junto a la posibilidad de 
abrir nuevos mercados y finalmente, la factibilidad de las exportacio-
nes transformadas y semi transformadas. 
Las importaciones fue:ron analizadas por grupos de productos cano fueron 
agrupados para las formas estadísticas, las demandas se basaron en las 
predicciones de los planes quinquenales de desarrollo de acue:rdo con el 
cual el PDB a costos de factores se elevara hasta un 10.1% anual, sien-
do el sector petrole:ro el de mayor crecimiento, siguiéndole los de la 
electricidad, la construcción y la industria de la manufactura. 
Las inve:rsiones en juego durante estos años hará aurrentar conside:rable-
mente la importación de mate:rias primas y bienes de capital, sectores 
que elevarán sus tasas anuales a 11.2 Y 13.8% respectivamente. 
Las previsiones hasta 1985, se basaron en la seguridad de las exporta-
ciones de petróleo que debían llegar a 300.000 barriles diarios cemo 
así aconteció, previendo en años posteriores, que esto podría aumentar 
si el nlROducto a su vez aumentaba su capacidad. 
Las e},.'portaciones de productos que no incluían el petróleo, debían lle-
gar en 1982 a· 1.8 ruills de toneladas, que en términos reales llegaron 
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a 1.64 millones de toneladas, para 1985 las previsiones indicaban que 
llegarían a 2.2. millones de toneladas pero en realidad llegaron única-
mente a 1.86 millones de toneladas pues en 1983 tuvo grave retroceso de 
aproxi.m3.damente 600.000 Lons. con recuperaci6n en 1984 y 1985, 
Las importaciones para 1982 corro se indic6 fueron previstas de acuerdo 
a las neoesidades que plantearon los planes de desarrollo de tal mane-
ra que se requerían 1.7 millones, en términos reales llegaron a 2.6 mi-
110nes, para 1985 las previsiones indicaban 2.2. millones de toneladas 
y <"n r<".i'llidad lleqaron o. 2.46 millones de toneladas, not.ándose una dis-
minuci6n con respocto a los ?lños anteriores debido a los controles irn-
puestos por el gobierno a las importaciones, sin embargo en la actuali-
dad se prevee un aumento en los años posteriores por la política del g~ 
bierno de incentivaci6n del sector agroindusL:r:j¿¡l, sea en maquinarias y 
materiales bási=s necesarios. 
1. PLAN ACTUAL DE DESARROLLO DEL SISTEMA PORTUARIO NACIONAL 
El Plan actual de Desarrollo Portuario contempla el desarrollo ~ 
tencial de los puertos nacionales hasta el año 1992 con los diferentes 
parámetros que fueron utilizados por la firma =nsultora Sir Willian Hol 
crow and PéU~tners y Economic Associates en el dimensionamiento de los 
estirrados que permitieron a esta firma realizar el Estudio del Desarro-
llo Ecuatoriano, teniendo como contraporte nacional a la Direcci6n de 
la Marina Mercante y del Litoral. 
Para los estudios se realizaron las siguientes predicciones: 
EXPORI'ACIONES 
Se estableci6 qlJe las exportaciones de petr61eo seguirán en aumento has-
ta estabilizarse en los 400 mil barriles diarios en 1982, lo cual no 
aconteci6, esperando de acuerdo a la política del actual gobierno que 
esto no suceda en los primeros meses de 1987. Los aumentos de las ex-
portaciones no son consecuencia de la demanda ,sino a las necesidades 
presupuestarias para cubrir el déficit causado por la abrupta baja de 
los precios del petr61eo que ocasion6 una crisis a nivel mundial muy 
dura para los países exportadores de petr61eo. Sin embargo de que esto 
aceleraba el gasto de las reservas actuales el gobierno decidi6 haoer-
lo, pues existen muy buenas perspectivas en las prospecciones petrolí-
feras de Flavio Alfara en Manabí y Paranayacu en el Oriente, J1\3!ltendrán 
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nuestra =ndici6n de ex¡:ortadores hasta el ano 2050, debiendo considerar 
especialmente el ti¡::e de petr61eo pesado del últ:irro sector nanbrado, re 
querirá ¡::er su caracter pesado algunas previsiones en las instalaciones 
¡::ertuarias del Terminal de D¡llilO. 
De la misma manera, si se llega a desarrollar la Industria Petroguírnica 
en el Area de Esmeraldas, es necesario considerar los requerimientos que 
¡::er este concepto tendrán los puertos del área. 
La exportaci6n de productos agrí=las de acuerdo a las previsiones no 
·ilUInellLarfd,,..¡n unbnrgo eRto no il('ontp.ci6, a ¡:Brtir del año 1985 la ex-
¡::ertaci6n de banano, tuvo urld L8LUfkraci6n fundamC"ntil1, PRppxando un 
crecimiento continuo de mercados, lo que ha propiciado que el gobierno 
.incentive el cultivo de 3500 Has. en Esmeraldas y en otros puntos del 
país. 
El café y el cacao que al igual que el banano se esperaba decLecimien 
to en las ex¡:ortaciones a partir del año 1985, bien sea ¡::er todos 
los incentivos recibidos, bien sea ¡::er la apertura de nuevos mercados se 
han incrementado en un 7.6%, con expectativas de mantener este crecimien 
too 
Existen excelentes perspectivas para la ex¡:ortación de pescado, produc-
tos derivados de la pesca y camarones que al rromento se han constituído 
¡::er su precio en el l1l2rcado exterior, en el segundo rubro productor de 
divísas para el país. 
Otro producto que tiene buenas perspectivas es la madera en una extensa 
gama de variedades, las mismas que son escasas en el mercado mundial, 
¡::er ahora.,este producto tiene buena aceptación en el mercado del Gru¡::e 
Andino, aunque Venezuela defeccion6, se han abierto los mercados euro-
peo y americano. 
Los productos de exportaci6n no agrícola después de algunas campañas pr~ 
mocionales han ganado algunos mercados , aunque no de significancia fun-
damental ¡::er su volumen. 
La carne, los cueros, flores, frutas, conservas han tenido un incremen-
to notable para 1985 y 1986 debido a los incentivos creados ¡::er el go-
bierno. 
En fecha ¡::esterior a 1987 la minería entregará al país gran cantidad de 
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divisas provenientes de los campos de Portovelo y Nambija, ricos yaci-
mientos polimetáli=s de oro, plata, platino, cobre y otros, que des~ 
e, 
llados por compañías extranjeras, en asociación oon cooperativas mineras 
nacionales, obligan a tomar preVisiones en el Sistema Portuario NaciüIldl 
para la ITOvilización de la carga generada por este sector, con toda s~ 
ridad a través de Puerto Bolívar, por encontrarse dentro de su área de 
influencia. 
IMPORI'ACIONES 
En este Glrrl[Jü inollo"h10m0nte la maqui.naria y equipo pesado será. rubro 
obligado de nues UdS importaciones, él 1 .i <]\1al que los p.rDductos químicos 
pesados, aunque se prevee que para 1990 el Ecuador di RpOndrá de plantas 
productoras de acero, con porcentajes de mineral importado y gas local, 
que le capaciLarán para alimenLar una serie de inu.usl:riar; IncLalúrgicas 
ligeras, así caro la Industria Petroquírnica asociada a la Refinería de 
Esmeraldas, nos proveerá de productos químicos ligeros, que nos facili-
tarán a la producción nacional de algunos fertilizantes, quedando depe!?: 
dientes de todas maneras de los p.rDductos pesados. 
La importación de combustibles y lubricantes disminuirá paulatinamente 
hasta minimizarse, igual que el papel, para lo cual el país tiene marca 
das esperanzas en el éxito del desarrollo forestal. 
La Industria textil requiere gran cantidad de fibras sintéticas que se-
guirán siendo :irnp:lrtadas durante mucho tiempo. 
En el sector agroindustrial, el desarrollo tiene COITO objetivo sustituir 
las importaciones antes que exportar, las previsiones establecen que el 
país será para 1988 autosuficiente en grasas, aceites y cereales, excep-
to el.trigo que seguirá incrementando sus necesi.dades de :irnp:lrtación. 
La producción de fertilizantes a nivel nacional, disminuirá la importa-
ción de los misrros,aunque algunas clases no refinadas deberán seguir ~ 
ciéndose. 
Finalrrente la necesidad de alimentos cada vez mayor así caro la de pro-
ductos suntuarios, hará que los volúmenes de importación aumente signi-
ficati vamente, debiendo por lo tanto preveer los requerimientos que tal 
aumento significará para el Sistema Portuario Nacional. 
En rest:rrren el Ecuador en la década de 1990 tendrá una industria en cre-
cimiento, la expansión de la minería, petróleo, agricultura, manufacturas 
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y gran cantidad de productos no tradicionales, aumentarán las necesida-
des de una sociedad en desarrollo, que planteará un desarrollo económi-
co que se extenderá a todo el país lo que aumentará necesariamente los 
requerImientos de Idcllidades portuarias para movi 1 i?ar la carqa qenera-
da por el comercio exterior. 
Las áreas portuarias influenciarán en el crecimiento y creación de cen-
tros industriales, como por ejemplo Esmeraldas desarrollará la Indus-
tria Petroquímica convirtiéndose en zona industrial de gran importancia 
pélra el país,iqual que en El Oro se desarrollará la miner:úa, lo que im-
pulsará el crecim1fo>nto (lp P\1prto Bolívar, sin embargo GUiiyaquil seguirá 
preponderando en el sistemo. portuario, pero indudublerrente, lo expuestD 
anteriormente, servirá para que el sistema tenga un crecimiento racional, 
ordenado, adecuado y cocrdlnado de todos los puertos o.scgurando de la me 
j or manero. posible el uso de 8\1 capacidad y recursos. 
Es necesario aclarar que en los datos y previsiones estimadas para el 
sector pesquero se toma en cuenta el Es Ludio de Fo.ctibilidad y Prenisp.-
ño de Puertos Artesanales Pesqueros realizado por las firmas consultoras 
Cisyca-Scandia Consul y de la Dirección de la Marina Mercante y del Li-
toral. 
2. PERSPECTIVAS DEL SISTEMA lDRl'UARIO NACIONAL PARA LA SEGURIDAD Y 
DESARroLlD NACICNALES 
Del estudio de la historia de la humanidad, tenemos que aceptar 
que el conocimiento de los mares y luego su ingreso en la esfera de las 
actividades humanas, especialmente, caro instrumento de trabajo en los 
aparatos económiocs de los pueblos más ancestrales del mundo, determinó 
el aparecimiento y conform'lci ón de las marinas mercantes y pesqueras en 
un proceso que conjugó, la ciudad, la industria y el puerto, en un con-
junto que ha permanecido desde entonces integrado, conformando verdade-
ramente un sistema en el cual, el papel desempeñado por los mares en el 
desarrollo de las fuerzas de la producción, el comercio y gran cantidad 
de relaciones multilaterales, es de vital importancia para todos los 
pueblos. 
De ninguna manera es coincidencia el que las etapas de maycr florecimi~ 
to de imperios, reinos, estados y ciudades, estén unidas indefectibleme~ 
te a la mayor o menor utilización del mar, como vía de comunicación, co-
mo factor de influencia a través de la cual se trasmitia , ciencia, tec-
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nica y civilización, facilitando la ampliación de los ámbitos de comer-
cio, condicionando la creación de gran cantidad de puertos, ciudades y 
centros industriales, a todo lo ancho y largo del Oceáno Mundial. 
El contacto con el mar ha sido, después del deseo de vivir, el anhelo 
más común y permanente de los pueblos, y la posición de algunos de ellos 
junto a los mares significó gran cantidad de condiciones favorables, pa-
ra que se desarrollaran industrias afines y muchas otras actividades· que 
impulsaron definitivamente el ClfJc!IdLO econánico de esos pllPhlm; de for-
mil magnífi.ca y p0rmanente que luego se erigió en una forma de pode..r. 
Estas formas al enírentélrse, cunvb. Lic.Lun 111 m= en un (';¡mpo de hnt.alla, 
en el cual se ventilaban las diferencias políticas y económicas, por ~ 
dio de las armas. Los rudimentarios medios de lucha en el mar, evolu-
cionaron rápidamente ante las exigencias cada VeZ mayores lo cual orig~ 
nó el aparacimiento de una arma típica del mar, comoel brazo armado del 
poder originado en el ffia4.el Poder Marítimo. 
Este brazo armado, através del tiempo fue cambiando de las formas nás 
primitivas de navegación, hasta las rrás modernas, conviertiéndose rápi-
damente en la mayor concentración de técnica y poder, que dotada de gran 
movilidad, podía proyectar el poder de una nación allende los mares, re-
flejando su verdadero desarrollo económico, cultural y potencial de 
gue=a. 
En los tiempos modernos el buque de guerra ha evolucionado aún más, 
la aplicación de las técnicas más modernas lo convierten en el arma más 
destacada, capaz en la actualidad"de proyectar su poder a cualquier lu-
gar del Oceáno o de los continentes, influyendo decididamente en la si-
tuación de la guerra. 
Las fuerzas navales han ampliado sus capacidades de tal manera que el 
espacio de las acciones combativas, se ha incrementado de forma que un 
enfrentamiento de estas fuerzas es integral, tridimensional y en las 
mayores potencias puede llegar a ser global. 
Actualmente los enormes re=sos de los oceános, han posibilitado para 
que las fuerzas navales cumplan en tiempos de paz tareas de gran Signi-
ficación, responsabilidad y variedad, de acuerdo a las necesidades de 
los Estados cuya jurisdicción y soberanía resguardan. 
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En la actualidad la existencia de las fuerzas navales como ayer,se jus-
tifican ]Xlr la existencia de las "Líneas de Cormmicaciones" y su control 
en tiem]Xls de ¡:az y de guerra,su tarea principal. Otra tarea que sigue 
vigente para toda fuerza navd1,es la destrucci6n de lds fuerzas enemi' 
gas en el mar, sin embargo en la actualidad esta tarea se ha hecho más 
complej a y se la enuncia ]Xlr parte de algunos tratadistas, como la Ta-
rea Principal de las armadas contemporáneas:. Destruir desde el milI' cl 
]Xltencial económico-militar del enemigo, actuando directamente desde el 
mar sobre los oentros y objetivos vit~lte importantes y sobre las 
n<]nl]K\C'ionps OP sus fuerzas armadas. 
Resalta nuevamente ,la importancia de los pue:rtos, en el mantenimiento y 
control de las Líneas de Ccrmmicaciones Marítiwas de las cuales son los 
terminales y puntos de control y enlace entre el dfJéll:aLo econán:¡co nacio 
nal y el trans]Xlrte marítimc razón fundamental de haber sido tomados caro 
o):¡j e.ti vos de la Seguridad y Desarrollo Nacionales. 
Las perspectivas que tiene el Sistema Portuario Nacional para el Desa-
rrollo y Seguridad Nacionales, son inmensas, pues básicamente, el futu-
ro desarrollo del país debe contar con el sistema, como factor multipli 
cador de desarrollo integral en las áreas de influencia directa, e indi-
rectamente como factor incidente en el desarrollo de todo el resto del 
país. 
En páginas anteriores hemos resaltado la ca¡:acidad del Sistema Portua-
rio Nacional para servir de verdadero motor al aparato económico nacio-
nal, sin embargo ahora corresponde el analizar las perspectivas en el 
futuro. 
Tomando los puertos ccrnerciales como punto de partida para nuestro aná-
lisis, tenerros gU8 el Plan de Desarrollo del Sistema Portuario, contem-
pla, el crecirriento de cada uno de los puertos con sus necesidades in-
herentes y no solamente esto ,sino también el desarrollo de las áreas de 
influencia directa e indirecta, como sucede ]Xlr ejemplo con el Puerto 
de Esmeraldas, en el que además de las áreas pcrtuarias de futuro desa-
rrollo, se han tomado en consideración la creaci6n de una Zona Libre y 
una area de desarrollo de la Industria Petroquímica, justamente para im 
pulsar el desarrollo integral del area de Esmeraldas y sus zonas de in 
fluencia. A no dudar pcr sus proyecciones, esta provincia se convertirá 
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gracias al Sistema Portuario, en un centro atracción nacional de primer 
orden .. 
El caso de /1anta.es dentro del Sistema Portuario muy particular, pues el 
área escogida a pesar de sus excelentes características porturias, no 
tiene una gran extensión y sus áreas de crecimiento escasísimes, de tal 
manera que cualquier proyección del Puerto para el futuro, deberá reali-
zarse sobre el mar, con rellenos, corro en el caso de los últimos patios 
y bodegas, pero existe un límite, en tanto y en cuanto los rellenos no 
interfi",r,m r:on .liiS fun"ionr>.o; portuarias. Sin embar<jo ?-sta área será 
beneficiada netoIllenLe ¡;<JL el miSIlD Cist= Portuill"io, qtlP pn su plan 
de desarrollo contempla, el desarrollo del Puerto Artesanal Pesquero de 
I1anta, con lo cual \IDO de los sectores con mayor riqueza pesquera del 
Ecuador 1 se vefa netamente favorecido con el increrr.ento de las actlvida-
des inherentes al sector pesquero. 
El Puerto de Guayaquil de acuerdo a las previsiones para el futuro, in-
dudablemente es junto con el de Esmeraldas los puertos que mayor futuro 
tienen dentro del país, pues sus condiciones actuales y sus facilidades 
portuarias, así como el contar con grandes áreas de proyección futura, 
le aseguran \ID crecimiento constante y adecuado a sus necesidades. Es-
to conlleva en sí \ID beneficio neto para todos los sectores dependientes 
o relacionados con las actividades portuarias y no solo en estas,sino en 
todas aquellas actividades del comercio, la producción, de la industria 
y prestación de servicios, cuyas esperanzas estan cifradas en las capa-
cidades portuarias para desarrollar las importaciones y exportaciones. 
En J~o; proyecciones nactonales, la provincia del Guayas es con mucho, la 
que absorve el mayor porc:cntaje de importación con fines industriales 
y de acuerdo a las estadísticas, esto se mantendrá hasta 1992 .. yse espe-
ra que esta tendencia se mantenga. Con estas perspectivas, es necesario 
para el caso de las exportaciones, los productores del agro, que acapa-
ran las exportaciones tradicionales, también deben basar sus expectati-
vas en las perspectivas de crecimiento portuario, cosa similar o=re en 
el sector pesquero, que es uno de los que mayor futuro tiene en el campo 
de las exportaciones y que por supuesto continuará corro usuario princi-
pal del Sistema Portuario. 
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Puerto Polivar, como se trat6 en páginas anteriores, es actualmente 
uno de los polos de desarrollo del país y se espera que en el futuro 
se mantengan las espectativas actuales, cosa que seguramente ocurrirá, 
dadas las p<>rsp<>ctivas de las áreas cuyo potencial canaliza. En este 
sentido el sector minero, es el que rrayores perspectivas e incentivos 
tendrá para el desarrollo portuario en Pto. Poli var . 
Las exportaciones actuales por este puerto nos penniten avisorar.un futu 
ro dlayueño, pues sus cxportacionps tTadicionales y dentro de estas, 
las del banano han aurrcntado de rranera sustancial, cano consecuencia 
de la recuperaci6n <le sus rrercados en el 8xLe.t:lo(, l(J!; misrros que Sí? 
espera para 1992, se HlanLengan y aún crezcan en 1.m 5.7% anual, lo cual 
implica incremento de las facilidades actuales o rrayor eficiencia de -
los rnéLodos de carga, lo cual presupone de cualqui.er rranera, desarro_ 
110 del puerto y dependencia de los productos de estas exportaciones, 
del sisterra portuario y de sus facilidades. 
En lo referente al desarrollo dé' los Puertos Artesanales Pesqueros, la 
influencia en el país, es quiza más objetiva pues, desarrollan áreas 
que en los HDmentos actuales constituyen zonas relegadas del Ecuador, 
en las cuales solamente las actividades que engloba la construcción de 
la infraestructura portuaria, tendrán gran significaci6n en el desarr~ 
110 de estas áreas, lo cual se mantendrá, e incluso se incrementará 
con el funcionamiento de los Puertos Artesanales Pesqueros, con todas 
las actividades inherentes a la pesca que incluyen las labores artesa_ 
nales, corrercializaci6n interna, industrializaci6n y corrercio externo 
como para nombrar algunas de estas, aunque de hecho existen muciúsimas 
más actividades que se pJlcierran en el complejo movimiento de un puer_ 
to. 
Los Tennina1es Petroleros en el actual momento y en el futuro i mientras 
el Ecuador tenga posibilidades de explotaci6n petrolífera, tendrán la 
grave responsabilidad de rrantener la capacidad de manejo actual, debi~ 
do en caso de aumentarse la capacidad del oleoducto a 400.000 barriles, 
rrejorar su capacidad de entrega recepci6n, lo cual requerirá ampliaci6n 
de instalaciones o rrejora en los métodos de manejo del hidrocarburo. 
De lo dicho se desprende, que las exportaciones de petr61eo dependen 
de las facilidades que presten los tenninales petroleros para tal fin, 
lo cual confiere singular importancia al sistema, pues si conceptuamos 
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que el petróleo ha significado hasta la presente fecha y seguirá sig_ 
nificando en el futuro,un factor esencial para el Ecuador, esto pone 
en prirrer plano a los terminales por su íntima conexión con los export~ 
cionps OR petróleo y por la incidencia que tienen los ingresos que estas 
causan, en la financiación de los programas de desarrollo del país. 
De todo lo anteriormente expuesto, podemos afinnar que el Sistema Portua 
rio Nacional provee al país de las mejores y más canpletas oportunidades 
de desarrollo, en lo cual no tiene parangón con ninguna otra institución, 
[acLor o sistema en la nación. Es necesario agregar que en sí wismo y 
para sí, englul>a tal cantidild de deLivludl1",~ rc1ilClolllldlls con 0..1 c;.ir:tn 
roa, que COllU ya se afirmó illltcriormente, es act.nalmente y sequirá sienuu 
por roncho tiempo en el futuro, uno de los principales rotores del apara_ 
to productivo nacional. 
En cuanto a las prespecti vas para la Seguridad Nacional, deb2rnos recor 
dar (JUe no hay Desarrollo sin Seguridad y viceversa, lo cual implicaría 
para el Ecuador tener que decidir en Lanto y cuanto sea necesario, e] o~ 
tar al Sistema de la seguridad adecuada, para que pueda desarrollar sus 
actividades, con esa garantía sin la cual ningún organismo del Estado es 
capaz de desenvolverse normalmente. Por eso y corro ya hemos repetido en 
algunas oportunidades el Estado ecuatoriano debe planificar cuidados~ 
te, la seguridad integral del Sistema Portuario Nacional como una necesio 
dad de primer orden y con prioridad inmediata para su ejecución. Esta 
seguridad deberá ser prevista teniendo en cuenta condiciones de paz, e 
mergencia, conflicto y guerra, así corro todas las situaciones que se -
puedan derivar de estas condiciones. 
Bajo este concepto cada ~uerto y terminal deberá someterse a un estudio 
especializado de "Area de Seguridad" de cuyas recanendaciones saldrán 
las soluciones a implementarse en el sistema, bajo un plan único e in 
tegral. Del:emos reconocer que un sistema de seguridad directo corro se 
planteó en el capítulo III es sumamente costoso, pero su costo-rentabi_ 
1idad deberá examinarse a la luz de la importancia que el Sistema Portua 
rio tiene para la Seguridad y Desarrollo lJacionales. Por un momento ima 
ginemos lo que significaría un bombardeo enemigo a los puertos, un blo_ 
queo' un minaje, un sabotaje, o cualquier otra acción que pueda causar 
daño material de consideración, o que simplemente pueda causar temor tal 
al usuario, que le inhiba de usar el puerto. Tantos años, de planific~ 
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ci6n y trabajo que puedan quedar inservibles en contados instantes, sin 
que al nomento podamos hacer otra cosa que confiar, en que el Sistema 
portuario, nos provee la alternabilidad deusar otro puerto, en el caso 
ele los puc:rtoccomercii'llps, en el caso de los terminales petroleros de 
tanta importancia para el país no existe alternativa. 
Una simple reflexi6n y aun más, un estudio serio nos llevará a pensar 
que un objetivo de tanta importancia para el país, no puede permanecer 
inerme y sin ld seguridad oonsccuente con psa im¡:x:>rtancia. Por otro 
lado no Fodcnos dejar de pensnr que la seguriélad del Sistema Portuario 
Naciona 1, es vi tal para el Es Lado ecuatorianu y f-<-!L Lilll L<) ()uj "ti va de 
Seguridad Nacional, por lo cual debe ser sujeto de estudio, planihca_ 
ci6n y de máxima prioridad. 
En la actualldad no exisLe un plan integral de .se<jllridad pillé! 01 Sist~_ 
roa Portuario Nacional, solo unas cuantas ideas y muy pocas realizaciones. 
Si nos ponemos a repasar un tanto la historia encontramos que antiguarne:::. 
te el Puertu Fluvial de Guayaquil ten'Ía un sistema de defensa oon caño-
nes en Punta de Piedra, actualmente con toda la importancia que ha tona-
do el Puerto de Guayaquil, con toda la ciencia y tecnOlogía que hemos 
adquirido, aún no se ha visualizado el dotar al Puerto Marítimo de Gua-
yaquil de una protecci6n directa acorde oon su importancia. Pensamos 
aún que la protecci6n indirecta que supone la existencia de las F.F .A.A. 
Y lo que pueden brindar en caso de guerra una Fuerza Naval desplegada en 
la mar, o en el apoyo que en este aspecto pueda brindar la Fuerza Aerea, 
en caso real esto será muy relativo, pues desgracidamente existen expe-
riencias en tal sentido. 
Por todo lo expuesto en los párrafos anteriores, creemos firmemente que 
es necesario implementar la seguridad directa del Sistema Portuario Na-
cional con toda la amplitud necesaria, como tarea prioritaria de la Se-
guridad Nacional y por supuesto que debe pensarse en que el ejecutor de-
berá ser el Estado ecuatoriano a través de la Armada Nacional, cano ór-
gano de control, coordinación y ejecuci6n para lo cual se debe asignar 
el presupuesto específioo correspondiente. 
En el Capítulo III se indic6 que la Defensa de los Puertos, caro parte 
del Sistema de Defensa de Costas, era responsabilidad integral de Fuer-
zas Armadas y se había designado sin embargo áreas específicas a cada 
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fiJerza, bajo la coordinación y =ntrol de un solo mando, que por encon-
trarse los puertos dentro de la jurisdicción marítima, bien podría ser 
el del Comandante del Teatro de Operaciones Marítimas. 
Digno de anotarse, es el hecho de que tanto la Autoridad Portuaria de 
Guayaquil =rro la Armada Nacional han desarrollado la infraestructura 
del Puerto Comercial y la Base Naval más importantes del país uno jun-
to al otro. Utilizando lenguaje popular es COItO haber puesto todos los 
huevos en una sola canasta. 
El Desarrollo ele Bases siempre elelJerá considerar Id posición de Ja m;,,-
ma y su capacidad de apoyo a la Fuerza, es pues necesario, pensar, aun-
que esto no entra en el campo de nuestro estudio, que es necesario por 
la nLisma seguri dad de 1 Puerto y la Base antes rrencionadas, que ésta 
última sea trasladada a otro sitio en el cual pueda cumplir con efi-
ciencia su función, dejando de constituir un atractivo mas, en la con-
sideración de potenciales enemigos, para la destrucción del Area Por-
tuaria de Guayaquil. 
Finalmente, Puerto Bolívar está ubicado en una área que por su impor-
tancia e=nómica y cercanía a las zonas fronterizas ha sido considera-
da corro área estratégica y en la cual es notoria la escasa presencia 
naval que se reduce únicamente a la jurisdicción de Capitanía y no res-
ponde a la importancia que para la Seguridad Nacional tienen, el Puerto 
y todo el Flanco Marítimo de la Provincia de El Oro. 
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CAPITULO V 
A. CONCLUSIONES Y RECC!:-1ENDACIONES 
1. CONCLUSIONES 
- De acuerdo a 10 planeado en el Capítulo III literal b, es inobje-
tab1e que los Puertos constituyen objetivos estratégicos de pri-
mer orden, por lo cUd.l es una necesidad básica para 10s intereses del país 
el dotarlos dc un sistema de se:JUridad directa e integral. 
- Dentro del Plan de Desarrollo del Sistema Portw.dliu Nacionul cn 
necesario implementar el desarrollo de Puertos Pesqueros a la bre 
vedad posible, estableciendo máxima prioridad para los Puertos de Manta y 
Esmeraldas, pues parte de su infraestructura existente, haciéndose necesa 
rio únicamente su =np1etamiento. Los puertos pesqueros de Posorja y S~ 
ta Rosa en cambio sen prioritarios por encontrarse en centros pesqueros de 
gran importancia para el sector y es necesario su desarrollo b1ITlediato. 
- Es de capital importancia que se completen los estudios para est~ 
blecer las previsiones, que los requerimientos del IlDvimiento de 
carga del corrercio exterior, para la década de 1992-200 2, impondrán al Si~ 
tema Porturario Nacional. Este aspecto es fundamental, pues el país debe 
estar en capacidad de IlDvilizar la carga generada por el intercambio del 
corrercio exterior y esto requiere, actualizar las tecnologías, implemen-
tar o mejorar la infraestructura, los servicios y las facilidades portu~ 
rias, de tal manera que no exista demoras, congestionamientos y daños en 
la carga, que desincentivan el transporte marítimo, producen recargos y 
pérdidas en los costos, fletes, y seguros, que auyentan al productor ex-
portador y eleva a niveles indeseables para el consumidor nacional, los 
productos de importación con resultados negativos. 
- Dentro del Plan de Desarrollo del Sistema Portuario debe contem-
plarse la mejora de los servicios actuales y el intercambio de o 
tras servicios necesarios para el IlDvimiento portuario, que satisfagan al 
usuario y que produzcan rentabilidad al Estado. Entre los servicios ac-
tuales que se deben mejorar, son el de seguridad y el de aduanas, el pr.:!,. 
ITero para evitar el robo de mercaderías de importación que es un mal del 
que padecen todos nuestros puertos y que algunas veces ha causado que a 
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nivel internacional se castiguen a los puertos y que auyenten a los usua-
rios y que aumenten los valores de seguros por riesgo. En el segundo ca-
so, es necesario reestructurar el sistema adua11ero, y dotarlo de personal 
idóneo ITOrul y profG8ionalmente, lo. (;\1<11 ind.diría directamente en el au-
rrento de las recaudaciones de impuestos, evitaría el oontrabando por el 
puerto y rescataría la imagen tan deteriorada actualmente, del cuerpo de 
vistaforadcres, y de Policía Aduanera, garantizandc la pureza del proceso 
c1P c1p's<1duanización. Es necesario pensar también que otros servicios OOITO 
el de su=sales de bancos privados y del Banco Central, así OOITO las de-
lcgd<.;iunes de lus U.rydl!lS[tUI:\ (,,~,l.d[¡ules yue Lienen que ver oon los tr.'imi-
tes de importación, son de gran importancia para agilidad del ITOvimiento 
de carga en el puerto, tienen gran incidencia en la preferencia del us~ 
r.io por determinados puertos, COITO sucede con el Puerto de Guayaquil, que 
debido a su gran diversidad de servicios corro acapara usuarios, no penn:!:. 
tiendo la diversificación portuaria, que es beneficiosa para todc el sis 
tema. 
- A pesar de que el Sistema Portuario Nacional, ha considerado los 
puertos, áreas de crecimiento para el futuro, sin embargo, de a-
cuerdo a las previsiones para 1992, algunos puertos OOITO el de Manta y 
Puerto Bolívar tendr.'in oopadas sus áreas de =ecimiento, debiendo desde 
ya planificar para in=emento de áreas mayores que las previstas, debien 
do re=rir a relleno de áreas de rrar COITO en el de Manta, y relleno hi-
dránlico de J1B!1g1ares corro en el caso de Puerto Bolívar, los misrros que 
requerir.'in tiempo y fuertes inversiones, así corro estudios técnicos, todo 
lo cual requiere de una cuidadcsa y adecuada planificación . 
En el caso de Esmeraldas y su futura zona libre es necesario también una 
planificación minuciosa, no solo por las inversiones que requiere, sino 
también por su incidencia en la población, tratándose de una área de fu-
turo desarrollo regional y de interés nacional, habrá además que dotarle 
de un buen sistema de vías de comunicación y de solucionar sus problemas 
básicos de infraestructura sanitaria, agua potable, electrificación, te-
léfono, y otros servicios, de los que actualmente carece el área en men-
ción. 
Actualmente el sistema vial del país que sirve al Sistema Portua-
rio Nacional es único, de modo que cualquier daño en el sistema, 
incide gravemente en los costos de transporte de la carga desde y hacia 
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los puertos ocasionados por las demoras, el deterioro de los automotores y 
maltrato de la carga. El invierno no:r:mal causa inundaciones, rotura de 
puentes, destrozo de la cinta asfáltica y otros efectos indeseables <}le ca~ 
san <JYnVP. incidencia en los transportes y la carga rrovilizada, así ocrro u-
nos costos directos e indirectos de los mismos. En el caso de lluvias ex-
traordinarias sus efectos son tan graves que toman dimensiones de desastre 
nacional, pues llegan a paralizar el transporte terrestre, ocn impredesci-
bles ocnsecuencias para el Sistema Portuario. 
- El C'uer¡:::o de r .eyps que sustenta actualmente el Sistema Portuario 
Nilcional ce enCllJ?ntn'l opsactualizado, en raz6n de la rroderniz0Li6n 
del sistema y los efectos que esto ha tenido en la organizilci6n, en las re 
laciones labcrales, tarifas, seguros, impuestos, servicios, y otros aspe~ 
tos inherenLes ctl Sistemil I'ortuilrio. 
- Los Terminales Petroleros deben ocntar ocn un sistema de contami-
naci6n flexible, rápido y eficaz, en previsi6n de derrames de pe-
tr61eo o sus derivados, especialmente en Balao por su sistema de entrega 
recepci6n bajo agua. 
2. RECCMENDACIONES 
- Es necesario dotar al Sistema Portuario Nacional de defensa direc 
ta para su seguridad integral, el mismo que de ocnterrplar: 
Sistema de Alerta y Control de Defensa de Costas. 
Sistema de Armas de Defensa de Costas (ametralladoras, canones 
doble propósito, directores de Liro, misiles: SAM, S@~, Unida-
des A/S, barreminas, unidades de exploraci6n aeromarí tima) ; 
- Es necesario el cumplimiento integral del Plan de Desarrollo del 
Sistema Portuario Nacional. 
- Es necesario establecer previsiones y de acuerdo a estas necesi-
dades del Sistema Portuario Nacional para la década 1992-2002. 
- Es necesario mejorar el Sistema de Prestaci6n de Servicios en el 
Sistema Portuario Nacional, ocn el fin de mejorar: la confianza 
del usuario, las recaudaciones de impuestos, la agilidad en el despacho 
de naves. 
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- Es indispensable planificar ~reas de futuro desarrollo en todo 
el Sistema Portuario Nacional adecuado a las previsiones de 
las necesidades nacionales para el sistema. 
- Es vital que dentro del Plan Vial Nacional se mnsidere las ne 
cesidades del Transporte Terrestre para cubrir los req\Jerimie~ 
tos que la distribuci6n de la carga generada JXlr el Transporte J:.bríti-
rro iffiJXlne a este sector del transJXlrte nacional. 
- Ademé!s es necesario estudiar y ver la JXlsibilidad de irrplemen-
Lar Un sistcllB de transpox Lp <11 tpmn que bien ]Xldría tratan;'" 
de un aoecuado sistena de fe.o:ucdnll, ¡Jues su .reconocida capacioa.o OP 
carga así corro el ahorro en mantenimiento de carreteras p..¡r disminu' 
ci6n de tráfico de automotores, y el beneficio social, en cuanto a e!!l. 
pleo de mano de obra que requiere el ferrocarril, cubriría ~liamen­
te los requerimentos qe un sistema alterno qe transporte, en t~rminos 
de rentabiliClad y de seguridad para la naci6n, que conecte al Sistena 
Portuario Nacional con los centros de producción y ilisL.t.ibuci6n, pues 
la dependencia de un solo sistena, eS una debilidad indeseable en caso 
de emergencia, conflicto o guerra. 
- Es necesaria la revisi6n pe:rnBnente del cuerpo de Leyes que -
tienen relación con el Sistema Portuario Nacional, los mismos que tie-
nen que ser compatibles COn el dinamisrro observado en los últimos tiem 
pos por el conjunto Transporte Marítino-Sistema Portuario. De estos -
aspectos los que requieren acción i.rJrrEdiata son: Las leyes laborales 
que actualmente son insuficientes para regular las relaciones obrero -
patro1!lales, del régimen de trabajo a bordo y de los puertos, para gen-
te de mar, gremios marítl mnS y otro personal de la Marina Mercante. 
La Ley de Dis]Xlsiciones Complementarias al Transporte Marítino que de-
be adecuarse a las necesidades actuales. 
El C6digo de Policía Marítima, que aOO debe adecuarse y responder a los 
¡;equerimientos y modalidades del Transporte Marítino y: istema Portua-
rio Nacional actuales. 
- Actualmente,. los terminales petroleros únicamenue cuentan con 
sistemas de apoyo de tierra, para contrarestar los efectos cau 
sados ]Xlr derranes de petróleo y sus derivados en las áreas portuarias 
y sus alrededores, debiendo irrplerrentarse en el rrenor tieffi}Xl posfule -
por razones de seguridad y control eco16gico, errbarcaciones tipo "ski-
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lTIar", que puedan actuar rápidélIre!1te con su sistema complerrentario, a d~ 
contaminar agms portuarias y aledañas que hayan sufrid:> derrarres de ~ 
tr6leo y sus derivad:>s. 'Aimgue las rredidas de segw;idad ad:>ptadas en -
el sistema no han permitido l(Ué el. país Guira LID OAsastre de esa natura 
leza, sin embargo eso no asegura que en el futuro esté libre de tales -
accidentes, por lo cual es de primera necesidad :irnplerrentar corro rredida 
de seguridad en los terminales petroleros, el equipo "skimer" CDmpleto 
o un sistema parecido para control de contaminación, siend:> prioritaria 
su irrp1Arnentaci6n en BoldO por su sistema de entrega-recepción subaqua. 
, 
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CARGA RCCISTR"D" \ f'ROYEC140'; POR l,D,S AUTORIDADES PORTUARIAS 
l' TER¡11~AlES PETROLEROS 
ID..ÑOS 
1984 
1985 
1986 
1988 
199U 
1992 
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8·000 
7.000 
6.000 
5.000 
4.000 
3.000 
2.000 
1.000 
(En miles de ton. metricas) 
1984 
I\UTORIDADFS PORTlJ.ARIAS 
CIFRAS REALES 
3.859.4 
4.313.7 
LlfRAS rnOYECTADI\S 
5.368,2 
5.765,4 
6.11)2,.5 
6.559,7 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
1985 
TERMINALES PETROLEROS 
8.579.0 
9.783.4 
6.347,3 
6.322,8 
1).298,3 
6.273,8 
---'--- ---------- -:: ;::"~:::..-
---
--
---
r ---
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./ 
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A Ñ O S 
REFERENCIAS Autoridades Portuarias 
Terminales Petroleros 
Cifras Proyectas 
. . . . . . . . . . . 
---------------------
; 
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REPRESENTACIOrIJ GRAFICA DE CONTENEDORES ! 
MOVILIZADOS CON CARGA POR GUAYAQUIL Y MANTA 
ANOS L977_ 1.985_ 
30 20 10 
M I LES DE CONTENEDORES 
• 
1.977 
1.982 
O 
N 
.". 
r-I 
" 
REPRESENTACION GRAFICA DE LA CARGA MOVILIZADA EN LAS AUTORIDADES PORTUARIAS 
l EN MILES DE TONELADAS METRICAS} 
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REPRESENTACION GRAFICA ;)E LA CARGA MOVILIZADA EN LOS TERMINALES PETROLEROS 
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ANEXO B 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
x o B 
LIST." DE ESTFDISTICAS 
':'ITUlO 
J::cuad.n Balanzu Global l'lfn - ] 9 85 
Carga M:rvilizada p:>r Puertos Ecuatorianos 
segl:nl principales productos 
E>'"JXlrtac:i6n as Petroleo Crudo según band~ 
ras de naves [Dr la Superintande.l1cia del 
TP.nninul Petrolero de Balao 
Pesurten (le Carga FDvilizada plt L15 Auto-
ridades Portuarias 
'Ibtal Carga 11:Jvilizada por las Autoridaass 
Portuarias y.Tenninales Portuarios 
ReSillIl2n de Carga M::lvilizada por los Puertos 
Ecuatorianos segú pais as origen y asstino 
P!3gina 
" 
ECUADOR: &U~~ r,LOBAL 1981-1985. 
--------------------------------------
(Valor en millones de dolares)' 
----------------------------------íA7j\------------------------------------------------------.----------------
TOTAL TOTAL DE TAZA DE TAZA DE 
Ca11"RCIO CRECllUE¡~TO EXP. FOB CRECll11ENTO JIIP. CIF mEC]] m:nro MOS SALDC 
1981 4.089 L..168 1.921 2q) 
1982 /f. 661 J.q.o 2.237 3.2 2. !t2l~ 26.2 -187 
1983 3.823 -18.0 2.358 5./1 1./165 -39.6 89J 
198q· 4.353 13.9 2.637 11. 8 1.. 716 17.1 921. 
1985 />. 5/19 4.5 2.859 8./1 1.6W -1.5 1.169 
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------
TOTAL 2l. /1.7 5 3.6 12.259 7.2 9.216 - 0.6 J .0/13 
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------
FUENTE: 1981-1982 ACE (ANUARIOS DEL C~lERCIO EXfERIOR) 
1983-1985 TOCE (TADIJu\.DCS BAl\CO CENT?AL DEL EOJAlXlR) 
ELABORACION: DSN. 
1 I 
f--' 
"'" 
"'" 
AflOS 
1973 
197Lf 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
FUENTE 
.. 
RESL'MEN DE TIPOS DE CARGA MOVILIZADA POR lAS AUrORID¡\;Jr.s roRI1JARIAS 
O~n toneladas }1étr:Lco:s) 
AroS : 1973 
T 1 P O S D E 
TOTAL HEFRIGERADA AL GRANEL SECO 
2'676.016 1'412.453 343.657 
2 '96LL 268 l'LfOLf.277 398.270 
3' 121+. 5Lf6 l' L,15. 495 513.978 
2' 836.066 1'253.497 L,54·.291 
4' 015 .L,17 1'307.880 865.998 
3'920.525 1'456,808 682.392 
3'828,418 1'494.220 225,861 
Lf' 256.204 l' L,22. 630 615.L,OL, 
If' Lf03. L,85 1'365.980 717.105 
4' 241.193 l' 31,5.267 Lf37.086 
3'322.L,94 887.667 528.708 
3'859,486 1'087.132 695.190 
4'313.739 l' 335. 725 5S l f.03S 
AUIDlUDADES PORTUARIAS 
ELABORllJX) EN lA DlRECClON NACIOHAL DE PUERTOS 
DIVISION DE ESTADISTICA 
- 1985 
C A R G A 
AL G[(N'EL L:;:gUIlXJ 
150.31.6 
139.;;11 
119.571 
2:4.509 
[195 .56L~ 
l,06.835 
335OJ7 
nSC08 
8JO 022 
788.981 
692.2% 
::31. 983 
671.616 
CAlCA GENE1,i\L 
769.560 
1'003.810 
l' 075. LfOZ 
913,769 
l' 31+5.975 
l' 37I,·.L,90 
1 'L,73.300 !¡;: 
1'493.162 U1 
l' 1,90 .378 
1'659.859 
1 '213. 825 
l'5If5.181 
1'752.363 
.. 
CARGP, MOVILIZADA POR LOS PUERTOS ECUATORIANOS, SEGUN PR-NCH'!\-""" ,,"'vvvv.vv 
l En Toneladas Métricas 
AOOS : 1980 1985 
PRODUCTOS 
TOTAL A 
ABONOS Y FERTILIZANTES 
CEMENTO 
COMBUSTIBWS y DERIVADOS 
HIERRO, ACERO Y OTROS METALES 
PAPEL Y SUS PRODUCTOS 
TRIGO 
VEHICULOS y MAQUINARIAS 
PRODUCroS QUlHICOS 
OTROS PRODUCTOS 
TOTAL B 
AZUCAR 
BANANO 
CACAO 
CAFE 
HARINA DE PESCADC 
PESCADC, Mi,RISCOS y MOLUSCOS 
MELAZA 
PLANOS VERDES 
OTROS PRODUCrOS 
T O TAL ( A+B 
1980 
2'422.122 
121.185 
105.608 
583.640 
326.110 
214.746 
316.,524 
177.185 
220.481 
356.043 
1'834.082 
69.524 
l' 359.002 
14.654 
54.330 
49.854 
22.706 
68.616 
32.159 
163.237 
4'256.204 
FUENTE AUTORIDADES PROTUARIAS DE GUAYAQUIL, MANTA 
PUERTO BOLIVAR Y ESMERALDAS 
1981 
2'698.715 
99.722 
276.974 
700.388 
284.136 
199.405 
278.629 
166.640 
254.493 
438.328 
l' 704. 770 
51.081: 
1'282.597 
3.569 
56.174 
44.571 
14.702 
54.435 
32.378 
165.263 
4'403.485 
ELI\BORADO EN AL DIRECCION NACIONAL DE PUERTOS 
DIVISION DE ES'rADISTICA 
I M POR T A C ION 
1982 
2 '600.513 
124.581 
10.667 
725.220 
342.309 
190.061 
260.408 
175.071 
300.8:12 
471.394 
1983 
2 '205.913 
&9.216 
29.436 
G18.832 
2 7 4.955 
H8.701 
314.040 
56.366 
233.129 
521.226 
1984 
2'419.789 
122.563 
60.154 
472.494 
320.852 
182.806 
412.170 
62.846 
283.437 
502.467 
E X POR T A C ION 
1'640.680 
l' 289.506 
44.210 
79.873 
53.463 
17.318 
33.498 
122.812 
4'241.193 
1'056.591 
323.038 
9.805 
75.365 
10.200 
30.496 
4.324 
37.0::6 
66.327 
3'322.494 
l' 439';697 
29.769 
998.~69 
51.~26 
74.339 
73.316 
44. 7 65 
42.557 
40.281 
84.775 
3'859.486 
1985 
2"158.136 
146,410 
38.400 
550.220 
376.322 
183.985 
363.913 
S6,070 
265.801 
447.015 
1-' 
... 
1'855.603 '" 
24.699 
1'245.483 
70.875 
87.272 
210.020 
48.794 
28.098 
36.124 
104.238 
4'313.739 
., 
BANDERAS 
TOTAL 
Alemana 
Belga. 
C1tilena 
Coreana 
Danesa 
Ecuatoriana 
Griega 
Holandesa 
Indú 
Inglesa 
Japonesa 
Liberiana 
Hexicana 
Noruega 
EXPORLAClON DE PETROLEO CRUDO SEGUN BANDERAS DE NAVES POR LA 
SUPERINI'ENDENCIA DEL TERMINAL PETROLERO DE BAlAO 
(En Toneladas Métricas) 
ANOS: 1980 - 1985 
1980 1981 1982 1983 198Lf 
5,' 615. 867 6'255.565 5 '9LfO.263 8' 23[" 304 8579.074 
344.469 48.251 237,720 191. 354 288,571 
161. 867 60.029 
2Lf1. 288 58.709 48.788 
48.175 132.395 67.798 74,888 
120,643 43.653 
140,061 103.931 725. 13Lf 1'029.315 l' 205,776 
1'103,202 l' 641. 910 1'125.337 2'518.774 Z'552.795 
48,553 
103,677 
776.988 89,388 49,01<; 294,523 338.994 
190.229 47.9,,405 105.658 249.792 ::" 001. 325 
1'159,545 1'105,757 1'456.461 l' 901. 422 ::. '828, 969 
108.916 
100,015 263.474 96.716 318.518 
Norteamericana 308.197 83Lf.723 330.991 
62.026 
253.969 183.069 
Panameña 381. 605 921. 784 999.236 990,354 287.898 
Portuguesa 93,776 
Singaporense 507.996 388.898 3Lfl. 600 'f8.735 Otras 236.314 320.936 754.763 
FUENTE: TERMINALES PETROLEROS 
ElAOORADO EN llI. DIHECCION NACIONAL DE PUERTOS 
DIVISION DE ESTADISTICA 
1985 
9'783,388 
970.958 
205.816 
1'079,058 
2' 049.565 f-' 
"" -..J 
664.845 
193.883 
2 '138,296 
4S8.160 
438.006 
846.613 
697,188 
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~'::¡TJ...L CARGA HOVILIZAD;'. POR LAS AUTORIDhDES PORTü;'.RI'p5 
" 
'I:t:?l·:I::.~-LES ?ETEOLE?.os 
l En miles de 1:onelac.as) 
FJ~OS: 1974: 1985 
AUTO?30j:.Dl::S TERr-tINALLS 
F.ÑOS TOTJ<.L POR'I'UARI..L.S % PETROLEROS % 
1974 12.497,5 2.946,3 23,6 9.551,2 76,4 
1975 11. biS ,O J.124,5 ?' o .. o, , 8.49J,5 7J,1 
1976 12.849,0 2.836,1 22,1 10.012,9 77,9 
1977 11.700,7 4.015,4 34,3 7.685,3 65,7 
1978 10.639,1 3.920,5 36,8 6.718,6 63,2 
1979 10.364,3 3.828,4 37,0 6.535,9 63,0 
1980 9.946 1 2 4.256,2 42,8 5.690,0 57,2 
1981 10.659,0 4.403,5 41,3 6.255,5 58,7 
1982 10.181,4 4.241,2 41,7 5.940,2 58,3 
1983 11.556,8 3.322,5 28,7 8.234,3 71,3 
1984 12.438,4 3.859,4 31,0 8.579,0 69,0 
1985 14.097,1 4.313,7 30,6 9.783,4 69,4 
FUENTE AUTORIDADES PORTüP.RIAS y TE?MINJlJ.E;S PETROLEROS 
ELABORADO EN LA DIR.r:CCION NACION.qT, DE ?tJERTOS 
DIVISION DE ESTADISTICA 
.. 
RESUMEN CE CARGA POR LOS PUERTOS ECUATORIANOS SEGUN P1\IS DE ORIGEN Y DESTINe 
EN TONEI,l\nI\S NETRICl\S 
AAo 1985 
T o TAL GENERAL AUTOR. pORT. GUAYAQUIL AUT. PORT.PUER~O SOLIVAR Al~"T • PORT. ESHERALDi\S l\UT. PORT. MANTA 
TOTAL IMPORT. EXPORT. TOTAL IMPOR'r. EXPQT. TOTAL IHPar. EXPORT. TO:'AL IMPORT. EXP. TOl'M IHPQT. EXPOR't 
TOTAL GENERAL 4'3l3.739 2 ' '458:l.3 6 1 1 855.603 3'225.196 2 ' '2'0'4:661 l'0'2Q.53S 832.832 61.931 770. gel l~l 148.734 4i7 106.560 42.810 63:7'50 
ALEHANIA OCCIDENTAL 246.432 55.887 130.545 210.092 53.925 156.167 29.631 l.Mo 28.581 6.709 ~'T7B7 
ALE¡'ll\NV\ ORIENTAL 16.599 6.000 10.599 6.000 6.000 10.599 lO.5~9 
ANT • ilOLI\N DESAS 42.043 42.043 42.043 42.043 
l\Rl\BI1\ S1\UDITA 10.543 10.543 10.543 10.543 
ARGENTINA 100.404 92.026 B.378 95.083 92.026 3.057 5,036 5.036 285 285 
AUSTRALIA 34.677 34.497 180 34.677 34.497 180 
BELGICA 91.458 46.304 45.154 83.165 43.879 39.286 5.233 522 4.711 3.060 1.903 1.157 
BRASIL 241. 725 241.115 610 147.152 146.542 610 8.212 8.212 84.222 84.222 2.139 2.139 
CANADA 49.807 47.796 1.011 43.565 42.783 782 547 547 4.695 4.456 229 
COLOHBIA 12.134 5.803 6.331 12.134 5.803 6.331 
COREA 5.355 5.253 102 3.319 3.217 102 2.036 2.036 
CoS'rA RICA 25.417 24.718 699 24.701 24.366 335 352 352 364 364 
CJ!ILE 149.711 100.038 49.673 114.413 65.244 49.169 3:1.714 30.714 4.584 4.080 504 CIINI\ 39.719 1.613 38.106 18.012 1.613 16.399 21.707 21. 701 
DINAMARCA 1.160 1.122 38 1.160 1.122 38 
EL Si\LVAOOR 4.210 76 4.134 4.210 76 4.134 
E5PA¡1A. 151. 570 145.292 6.278 145.276 143.003 2.273 6.294 
f-' 
ESTAOOS UNIDOS 1'472.924 916.977 555.947 1 1 418.204 
2.289 4.005 ... 
892.781 525.423 3.801 8.733 58 45.919 15.463 30.456 '"' FILIPINAS 542.992 14.485 528.507 3.081 3.081 539.911 11.404 528.507 
FINLANDIA 1.290 660 630 1.290 660 630 
FRANCIA 15.283 3.935 11. 348 6.022 3.925 2.097 6.097 6,097 3.164 10 3.154 GRECIA 1.610 608 1.002 1.610 608 1.002 
..,.---. 
GUATEHALA 6.533 6.439 94 6.533 6.439 
-,-
94 
HOLANDA 85.494 32.402 53.092 74.570 22.136 52.434 l'J.266 10.266 658 658 HONDURAs 138 138 138 138 
INGLATERRA 24.166 9.490 14.676 14.749 9.339 5.410 9.266 9.266 151 151 IRI\N 10.553 10.553 10.553 10.553 
IRLANDA 25.026 639 24.387 25.026 639 24.387 
ISRAEL 4.395 340 4.056 4.396 340 4,056 
ITALIA 41. 849 12.284 29.565 25.570 12.247 13.323 16.040 
JAMAICA 7.675 7.675 
16.040 239 37 202 7.675 7.675 
JAPON 150.229 94.593 55.636 112.153 81. 008 31.145 23.031 MEXICO 69.691 69.382 309 23. J31 :3.589 13.585 
, 1.456 1.456 69.177 68.868 309 NORUEGA 547 547 547 547 514 514 
NUEVA GELANDIA 22.678 3.787 18.891 3.807 3.787 20 18.871 PANAMA 18.944 18.871 17.696 1. 248 18.051 16.843 1.208 27 27 PARAGUAY 466 466 466 462 442 20 404 384 20 466 ~ERU 189.622 187.670 1.952 189.586 187.670 1. 916 36 36 
.. .I ... 
T o TAL GENER~ AUTOR. PORT. GUAYAQUIL AU1'. PORT. PUERTO SOLIVAR Al·T.PORT.ESMERALDAS ~UT. PORT. MANTA 
TOTAL IMPORT. EXPORT. TOTAL IMPOT. ~. TO'rAL ~. ~. ~ ~. ~. ~ IMPar, EXPQRT 
POLONIA 27.500 24.232 2.268 7.571 4.303 3,268 19,929 19.929 
PORTUGAL 4.538 4.432 106 4.538 4.432 106 
pUER'ro RICO 15.708 42 15.666 229 229 15.479 42 15.437 
REP. SUDAFRI~A 16.307 13.806 2.501 16.307 13.806 2.501 
RUHAUIA 10.384 10.384 10.384 10.384 
SUlGl~PORE 31.582 29.559 2.023 31. 582 29.559 2,023 
SUDAN 2.667 1. 933 734 2.667 1.933 734 
SUECIA 10.769 10.689 80 10.769 10.689 80 
TAILANDIA 70 70 70 70 
TRINIDAD 'l'aBAGO 15.541 15.541 15.541 15.541 
UNIOt1 SOVIETICA 33.583' 350 33.233 350 350 . ---- 33,233 33.233 
URUGUAY 678 678 678 678 
VENEZUELA 8.998 8.677 321 8.998 8.677 321 
YUGOSU,vIA 59.583 34.370 25.218 22.858 18.926 3.932 36.730 15.444 21. 286 
Q'l'ROS 161. 756 84.565 77 .191 114.448 70.965 43.483 38.189 4.806 33.383 745 420 325 8.374 8.374 
f-' 
FUENTE AU'roR! DADES POR'l'UARIAS 
U1 
o 
ELABORAOO EN LA DIRECCION NACIONAL DE PUER'ros 
DIVISIQN DE ESTADISTICA. 
" 
BIBLI(f;RAFIA 
LIBROS 
- ACADEMIA DE GUERRA NAVAL 
- BARBER JAMES 
- BUSTAMANTE AHlMADA IDBER'IO 
- DIGMER 
- DIGEIM 
- EARLE ElJiJAD MEAD 
- FIDRES MARIO CESAR 
- GARCIA FRIAS J. 
- GALVEZ CORrEZ CARIDS 
- Poder MarítirrP 1978 
- The uses of Naval Forces 
- Elementes de Operaci6n y Administr~ 
ci6n Portuaria - 1984 
- Análisis de la situaci6n Actual del 
Tnte.rmodal en el Ecundor 
El transporte Intonnoda 1 Intpmi'lC'i () 
naIf su implantaci6n en el Ecuad:lr 
- Transporte MarítirrP Internacional y 
sus Proyecclulles - 1900 
- Creadores de la Estrategia M:lderna 
1968 
- Poder Marí tillP, Poder Naval, Marina 
Mercante I Construcción de Repartos 
Navales, Puertes - 1974 
- Teorias Geopolíticas Mahan - 1976 
- El Transporte Marítir¡o en el Ecua-
dor 
- GORSHKOV SERGUEI GUEORGUIEVICH - La Fuerzas Navales, Su histeria y 
- GR<;:NUlUIS WILIEM J. 
- GUILLCN EDMOND 
- NAGORSKI BORDAN 
- ROCA SONIA 
- SALDUÑA RORACIO 
su presente - 1980 
- Nuevas Tecnologías en el Transporte 
MarítirrP - 1977 
- Uses of the Seas - 1978 
- lOs problemas portuarios en los paf 
ses desarrollados - 1981 
- :;>orre aspects of Mari t:ine Transport 
qf the eo::moruies of Developing Con-
tries - 1975 
- Aspectes Ec0n6ruicos del Transporte 
MarítirrP - 1975 
- DIGMER 
- DIGMER 
- DIGMER 
- DIGMER 
- DIGMER 
- DIGMER 
- DIC',MEfI 
-OEA 
- UNCTAD 
- UNCTAD 
- UNCTAD 
PUEflTOS N~ 13 
PUERroS N2 16 
REVISTA DE MARINA (Arg.) 
BOLETIN ro CLUBE NAVAL 
PUBLICACICNES 
REVISTAS 
- Esquema del Desarrollo Portuario 
hasta la pr6xima d(SCélOi'l 
- Infraestructura Bortuaria Nacio-
nal 
- Zonas Francas 
- Desarrollo de los Puertos 
Mejoramiento de las operaciones e 
lns Lalacion( 'lo< 
- El sisterra estadístico pJrtuario 
ecuatoriano 
- Infraestructura Bortuária Ecua-
toriana 1984 
- Estadísticas Portuarias 1985 
- Infonne del Sistema Bortuario 
Ecuatoriano 
- Gestión del Desarrollo ;¡:brtuario, 
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